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TÜRKĠYE’DE FAALĠYET GÖSTEREN KARAYOLU TAġIMACILIK 

FĠRMALARININ ETKĠNLĠĞĠNĠN ANALĠZĠ 

ÖZET 

Teknolojide yaĢanan geliĢmelerle birlikte taĢımacılık sistemleri hızlı bir geliĢme 

eğilimi içerisine girmiĢtir. UlaĢım çeĢitliliği ve maliyetlerin düĢmesi ile 

birlikte taĢımacılık sektörünün ekonomik sistemdeki yeri etkilenmiĢtir. KüreselleĢme 

ile birlikte iĢletmelerin ulusal ve uluslararası rekabet etrafında çalıĢmalarını 

yürütmesinin gerekmesi, taĢımacılık sektöründeki değiĢimleri ortaya çıkarmaktadır. 

ÇalıĢmada ekonomik sistemin temel parçalarından birisi olan taĢımacılık sektörü 

hakkında araĢtırma yapılmaktadır. 

Türkiye'de faaliyet gösteren karayolu taĢımacılık firmalarının etkinliğinin analiz 

edilmesi çalıĢmanın temel amacıdır. ÇalıĢmada ayrıca karayolu taĢımacılığı ve 

UBAK belgesi ile ilgili konulara açıklık getirilmesi amaçlanmaktadır. 

Türkiye'de karayolu taĢımacılığı diğer taĢımacılık sistemlerine göre daha fazla tercih 

edilmektedir. Türkiye sahip olduğu coğrafi konumun getirdiği avantajla birlikte 

karayolu taĢımacılığı konusunda ön plana çıkmaktadır. Türkiye'de yurtiçi yolcu 

taĢımacılığının yüzde 90‟ı, yurtiçi yük-eĢya taĢımacılığının ise yüzde 75‟i karayolu 

taĢımacılığı aracılığıyla yapılmaktadır. 

ÇalıĢmada etkinlik analizi ve veri zarflama analizi ile birlikte Türkiye‟de faaliyet 

gösteren 206 taĢıma Ģirketinin 2015 yılı ve 2018 yılı etkinlikleri hesaplanmıĢtır. Bu 

amaçla EURO5, sefer sayısı, toplam alınan belge sayısı ve verimlilik verileri 2015 ve 

2018 yılları için UBAK veri tabanından toplanmıĢtır. Yapılan analizde girdiler motor 

tipi, sefer sayısı ve toplam alınan bilet sayısı; çıktı ise verimliliktir. Analiz sonucunda 

2015 yılında 4 Ģirket 2018 yılında 9 Ģirketin etkin olduğu sonucu elde edilmiĢtir. 

Etkin olan Ģirketlerin isimleri tarafımızca bilinmekle birlikte Ģirket isimleri 

gizlenmiĢtir. 

TaĢımacılık sektörü tüm dünyada teknolojik geliĢmelerin de etkisiyle büyük bir hızla 

geliĢmektedir. Karayolu taĢımacılığı da yolcu ve yük-eĢya taĢımacılığı açısından 

geliĢimini sürdürmektedir. Türkiye'de faaliyet gösteren karayolu taĢımacılık 

firmalarının etkinliğinin analiz edilmesi çalıĢmanın temel amacı olarak belirlenmiĢtir. 

Karayolu taĢımacılığı ve UBAK belgesi ile ilgili konulara açıklık getirilmesi de 

çalıĢma kapsamındaki öncelikli amaçlardan bir tanesidir. ÇalıĢmada veri zarflama 

analizi yöntemi kullanılmıĢtır. Bu amaçla EURO5, sefer sayısı, toplam alınan belge 

sayısı ve verimlilik verileri 2015 ve 2018 yılları için UBAK veri tabanından 

toplanmıĢtır. UlaĢılan sonuçlara göre değiĢkenler arasında anlamlı bir iliĢki 

bulunmaktadır. 2015 ve 2018 yıllarına ait verilerin kullanılması, araĢtırmanın 

sınırlılığını oluĢturmaktadır. AraĢtırmada değiĢken olarak Firmaların EURO5, Sefer 

Sayısı, Verimlilik, Toplam Aldığı Belge Sayısı kullanılmıĢtır. 

 

Anahtar Kelimeler: Taşımacılık, Karayolu taşımacılığı, Türkiye’de Karayolu 

Taşımacılığı Firmaları. 
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ANALYSIS OF THE EFFECTIVENESS OF HIGHWAY 

TRANSPORTATION COMPANIES OPERATING IN TURKEY 

ABSTRACT 

Transportation systems have entered a trend of rapid development with the 

developments in technology. The position of the transport sector in the economic 

system has been affected along with the diversity of transportation and the reduction 

of costs. Associated with globalization, the necessity of businesses to work around 

national and international competition finds out the changes in the transportation 

sector. In this study, research has been made about the transportation sector which is 

one of the basic parts of the economic system. 

The main purpose of the study is analysing the effectiveness of road transport firms 

operating in Turkey. The study also aims to clarify the issues related to road transport 

and UBAK certificate. 

Road transport in Turkey is preferred more in reference to other transport systems. 

Turkey has come to the fore in the road transport issue together with the geographic 

location advantages. In Turkey, 90 percent of the domestic passenger transport and 

75 percent of the freight transport of goods is done via road transport. 

In this study, the activities between 2015 and 2018 of 206 transportation companies 

operating in Turkey were calculated with the effectiveness analysis and the data 

envelopment analysis. For this purpose, EURO5, number of expeditions, the total 

number of documents received and productivity data were collected from UBAK 

database for 2015 and 2018. In this analysis, inputs are engine type, the number of 

expeditions and the total number of tickets purchased; output is efficiency. 

According to the analysis, it was observed that 4 companies in 2015 and 9 companies 

in 2018 were effective. Although we know the names of the active companies, the 

names of the companies are hidden. 

The transportation sector is developing rapidly with the impact of technological 

developments all over the world. Road transport also continues its development in 

terms of passenger and freight transportation. Analysing the efficiency of highway 

transport companies that are operating in Turkey has been identified as the main 

purpose of the study. Clarification of issues related to road transport and UBAK 

certificate is one of the primary objectives of the study. Data envelopment analysis 

methodology has been used in the study. For this purpose, EURO5, number of 

expeditions, the total number of received documents and productivity data were 

collected from UBAK database for 2015 and 2018 years. According to the results, 

there is a significant relationship between the variables. The use of data for 2015 and 

2018 constitutes the limitation of the research. In this research, the companies' 

EURO5, Number of Expeditions, Productivity and Total Number of Documents 

Received were used as variables.  

Keywords: Transport, Highway transport, Road Transport Companies in Turkey. 
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1. GĠRĠġ 

Dünyada son yüzyılın ikinci yarısından itibaren büyük değiĢimler olmuĢ, geliĢen 

olanaklarla birlikte rekabet düzeyi artmıĢtır. Bu geliĢmelerin etrafında iĢletmelerin 

faaliyet gösterdikleri pazarlara hızlı ve ekonomik biçimde ulaĢmaları gerekli 

olmuĢtur. TaĢımacılık sistemlerinin öneminin artmasını beraberinde getiren bu 

koĢullar aynı zamanda böyle bir çalıĢma konusunun tercih edilmesindeki temel 

etkenlerden bir tanesidir. 

Teknolojik geliĢmeler, taĢımacılık sistemleri ile ilgili geliĢmelere yön veren temel 

konulardan bir tanesidir. UlaĢım çeĢitliliğinin olması ve ulaĢım maliyetlerinin 

düĢmesi, taĢımacılık sektörünün ekonomik sistemdeki yeri ve önemini etkilemiĢtir. 

Bu çalıĢmada karayolu taĢımacılığı açısından bu geliĢmelerin etkilerine dair 

incelemelerde bulunulması tasarlanmaktadır. 

Küresel pazar Ģartlarında iĢletmeler, ulusal ve uluslararası rekabetle birlikte değiĢim 

yapmaya zorlanmaktadır. TaĢımacılık maliyetleri, bu noktada iĢletmelerin rekabet 

gücünü doğrudan etkilemektedir. Maliyetin düĢürülmesi, kalitenin artırılması, 

kapasite düzeyinin yükseltilmesi, müĢteri memnuniyeti sağlanabilmesi konularda 

taĢımacılık faaliyetlerinin etkisi bulunmaktadır (Aydın, Bitlisli ve Pala, 2013: 47). Bu 

nedenle taĢımacılık sektöründe iĢletmelerin yüksek etkinlikte faaliyet göstermesi 

gerekmekte ve beklenmektedir.  

TaĢımacılık sektörü, ekonominin temel parçalarından birisi konumundadır. Ürün ya 

da hizmet üretiminde üstlendiği roller sektörün bu konumunu elde etmesinde 

belirleyici olmaktadır. Ekonomik sistemin sağlıklı bir Ģekilde iĢlemesinin yanı sıra 

ekonominin geliĢmesi ve katma değer sağlanması gibi konular, taĢımacılık 

sistemlerinin ekonomide temel parçalar arasında yer almasını sağlamaktadır (Çancı 

ve Güngören, 2013: 199). TaĢımacılık sektöründe akıllı sistemlere geçilmesi geliĢen 

teknoloji ile birlikte yaygınlaĢmıĢ ve sektörü geliĢimini hızlandırmıĢtır. Özellikle son 

15 yılda akıllı ulaĢım sistemlerinin taĢımacılıkta kullanımı artıĢ göstermektedir 

(Gellerman vd., 2016: 2229). 
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Lojistik alanında yaĢanan geliĢmeler, taĢımacılık sektörünün olumlu yönde 

geliĢiminde etkili olmuĢtur. Lojistiğin geliĢimiyle birlikte üretim, dağıtım gibi 

konularda verimlilik öne çıkmaya baĢlamıĢtır. Özellikle yirminci yüzyılın son 

çeyreğinden itibaren küreselleĢmenin de etkileriyle birlikte artan rekabet lojistiğin 

geliĢimi ve bunun taĢımacılık sektörüne olan yansımalarında ön plana çıkmaktadır. 

Lojistik alanında yaĢanan geliĢmeler taĢımacılık sektörünün koordine bir biçimde 

faaliyetleri sürdürmesini gerektirmektedir (Tseng vd., 2005: 1657). Lojistik, 

kapsamlı bir tedarik, stok ve teslim uygulaması olarak nitelendirilmektedir (Küçük, 

2014: 33). TaĢımacılık ise lojistiğin içerisinde yer alan faaliyetlerden bir tanesidir. 

Lojistik ve taĢımacılık arasındaki bu ayrım, konunun daha sağlıklı anlaĢılabilmesi 

bakımından önemlidir. 

Karayolu taĢımacılığı, taĢımacılık sektöründe en yaygın olarak kullanılan taĢımacılık 

türü olmakla birlikte sektörde payı en yüksek olan taĢımacılık türlerinden birisi 

olarak görünmektedir. Karayolu taĢımacılığının önemli altyapı yatırımlarını 

gerektirmesi ve arz-talep etkileĢimine göre geliĢmesi, karayolu taĢımacılığı yapan 

iĢletmelerin etkinliğini daha değerli bir konu haline getirmektedir (Korkmaz ve 

Dilbaz Alacahan, 2013: 85). Karayolu taĢımacılığının ulusal ve uluslararası 

ihtiyaçlara yanıt veren bir yapıda olması, bu taĢımacılık türünün etkinliğinin 

değerlendirilmesini önemli konuma getiren hususlardan bir tanesidir. Bu çalıĢmayla 

birlikte karayolu taĢımacılığının bu yönde değerlendirmesi yapılmaktadır. 

Türkiye'de faaliyet gösteren karayolu taĢımacılık firmalarının etkinliğinin analiz 

edilmesi çalıĢmanın temel amacı olarak belirlenmiĢtir. Karayolu taĢımacılığı ve 

UBAK belgesi ile ilgili konulara açıklık getirilmesi de çalıĢma kapsamındaki 

öncelikli amaçlardan bir tanesidir. 

Yaygın bir biçimde kullanılan taĢımacılık türü olarak karayolu taĢımacılığının 

iĢletmelerin rekabet edebilme gücüne olan doğrudan etkileri, çalıĢmanın problemini 

meydana getirmektedir. 

ÇalıĢmada yapılacak olan araĢtırmada veri zarflama analizi yöntemi kullanılması 

tercih edilmiĢtir. 

TaĢımacılık sistemleri ve sektörler hakkındaki genel inceleme, ikinci bölümü 

oluĢturmaktadır. Üçüncü bölümde karayolu taĢımacılığının durumu, Türkiye ve 

dünyada karayolu taĢımacılığının yeri ve önemine yönelik açıklamalar 
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getirilmektedir. UBAK belgesi ile ilgili temel bilgiler çalıĢmanın dördüncü 

bölümündeki araĢtırmada ele alınmaktadır. Yapılan değerlendirmeler neticesinde 

ulaĢılan sonuçlar ve sonuçlara dair getirilen önerilerin ortaya koyulması ile birlikte 

çalıĢma sonlandırılmaktadır. 

Böyle bir çalıĢma hazırlanması ile birlikte taĢımacılık ve karayolu taĢımacılığı ile 

ilgili literatüre katkıda bulunulacaktır. ÇalıĢmanın lojistik sektöründeki faaliyetlere 

yönelik farkındalık kazandırması sebebiyle katkı sağlaması beklenmektedir. Bu 

çalıĢma benzer konuda çalıĢma hazırlayacak olan araĢtırmacıların faydalanabileceği 

nitelikte bilgiler elde edilmesini sağlayacaktır. 
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2. TAġIMACILIĞIN KAVRAMSAL ÇERÇEVESĠ 

ÇalıĢmanın ikinci bölümü taĢımacılık hakkındaki kavramsal çerçeve araĢtırmasına 

ayrılmıĢtır. TaĢımacılıkla ilgili olarak yapılacak araĢtırma gereğince taĢımacılığın 

tanımı ve kapsamı, lojistiğin geliĢimi ve taĢımacılık, taĢımacılık sistemleri konularına 

iliĢkin açıklamalar getirilmektedir.  

2.1. TaĢımacılığın Tanımı ve Kapsamı 

“TaĢımacılık; insan, mal vb.nin çeĢitli araçlarda bir yerden bir yere taĢınması iĢi” 

Ģeklinde tanımlanmaktadır (TDK, 2018). Türk Dil Kurumu tarafından yapılan bu 

tanım taĢımacılığın kelime anlamı olarak ifade ettiği anlamı ortaya koymaktadır. 

BaĢka bir tanımda taĢımacılık coğrafi açıdan birbirinden ayrı olan pazarlara ürünleri 

ulaĢtırmak olarak açıklanmıĢtır. TaĢımacılığın lojistik hizmetlerinin parçası 

konumunda olduğu bu açıklamalarda ön plana çıkan ayrıntılardan bir tanesidir 

(Saygılı, 2014: 204). 

Sahip olduğu kapsam da göz önünde bulundurularak taĢımacılıkla ilgili Ģöyle bir 

açıklama getirilmektedir: “TaĢıma lojistiğin, coğrafik olarak stokların hareketini 

sağlayan ve konumlarını değiĢtiren operasyonel alanıdır. TaĢımacılık önemi ve 

görünür maliyetlerinden dolayı yönetimsel açıdan dikkat çekici bir alandır. Hemen 

hemen küçük ya da büyük olsun bütün iĢletmelerde yöneticiler taĢıma 

faaliyetlerinden sorumludurlar” (BaĢkol, 2010: 59). 

TaĢımacılık sistemi, istenen bazı aktivitelere zamanında katılmak için insanların ve 

ürünlerin coğrafi alanın sürtünmesini etkin bir Ģekilde aĢmalarına izin veren sabit 

tesislerden, akıĢ varlıklarından ve kontrol sisteminden oluĢmaktadır (Zivaljevic, 

2015: 507). 

Ġçinde bulunulan dönemde yaĢanan geliĢmelerle birlikte taĢımacılığın kapsamı 

geniĢlemiĢ, taĢımacılığın sadece bir malın müĢteriye ulaĢtırılması ile sınırlandırılması 

mümkün olmayan bir hale gelmiĢtir. Böyle bir durumda taĢımacılığın geniĢ bir bakıĢ 

açısıyla tanımlanması gerekir: “GeniĢ anlamda taĢımacılık müĢteri ihtiyacının 
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giderilmesi amacıyla iĢletmelerin üretmiĢ oldukları ürünlerin ihtiyaç duyulan bölge 

ve merkezlere ulaĢtırılmasıdır. Bu yönüyle taĢımacılık, ulaĢtırma sürecinin yanında 

yükün taĢınması için gerekli evraklar olan yük, araç, sürücü, gümrük vb.nin 

hazırlanmasından müĢteri deposuna teslimine kadar, çeĢitli hizmetleri de içeren daha 

kapsamlı ve karmaĢık bir süreci ifade etmektedir” (TaĢkın ve Durmaz, 2012: 41-42). 

Bu tanımda yer verilen taĢımacılıktaki evraklar kısmı, bu çalıĢmanın konusuyla daha 

yakından ilgili görünmektedir. 

Ülkeler için taĢımacılık sektörü büyüme ve yaĢam kalitesi ile ilgili göstergeler 

içermektedir. Bununla birlikte taĢımacılık sistemi, ekonomi politikalarının 

belirleyicileri arasında yer almaktadır (Aggelakakis vd., 2015: 10). Ekonomi ve 

toplum için temel unsurlardan birisi olarak görülen taĢımacılık, bu yönüyle üzerinde 

önemle durulması gereken bir konudur. 

TaĢımacılık, bulunulan konumun belirleyici yapıda olduğu bir kavramdır. 

TaĢımacılık kapsamında rotalara olan mesafe, rotaların kesiĢim noktaları, küresel 

ulaĢtırma ağında bulunulan yer gibi konular önemli bir yere sahiptir (Kasapoğlu ve 

Cerit, 2009: 60). Türkiye'nin bu açıdan kritik ve stratejik bir konumda bulunduğunu 

söylemek yanlıĢ olmayacaktır. 

2.2. Lojistiğin GeliĢimi ve TaĢımacılık 

Dünyada ticaret sürekli geliĢmektedir. Lojistiğin geliĢimi de ticaretin sürekli biçimde 

geliĢmesine bağlı olarak hızla devam etmektedir. Lojistiğin geliĢimi ve taĢımacılık 

konusunda yaĢananları ticaretteki meydana gelen sürekli geliĢmeler çerçevesinde ele 

almakta fayda vardır (Saygılı, 2014:203). 

Tarihi süreçte lojistiğin geliĢimi taĢımacılığın geliĢiminin de belirleyicisi olmuĢtur. 

Buna göre lojistiğin tarihi süreçteki geliĢim evreleri aĢağıdaki çizelge üzerinde 

gösterildiği gibidir.  
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Çizelge 2.1: Lojistiğin Tarihsel Süreçteki GeliĢimi 

AĢamalar Yönetim Merkezi Örgütsel Tasarım 

1960’lı Yıllar 

Depolama ve 

UlaĢtırma 

 SatıĢ pazarlama 

 Depolama 

 Stok denetimi 

 UlaĢtırma etkinliği 

 Dağınık lojistik 

faaliyetler 

 Lojistik faaliyetler 

arasında zayıf bağlantı 

 DüĢük lojistik yönetimi 

otoritesi iĢletme 

baĢarısını destekler 

1980’li Yıllar 

Toplam 

Maliyet 

Yönetimi 

- Lojistiğin 

merkezileĢtirilmesi 

- Toplam maliyet yönetimi 

- Süreç optimizasyonu 

- Rekabetçi bir avantaj 

olarak lojistik 

- MerkezileĢmiĢ lojistik 

faaliyetler 

- Büyüyen lojistik yönetimi 

otoritesi 

- Bilgisayar uygulamaları 

1990’lı Yıllar 

Entegre 

Lojistik 

Yönetimi 

- Lojistik planlama 

- Tedarik zinciri stratejileri 

- ĠĢletme faaliyetleri ile 

bütünleĢme 

- Süreç kanalları ile 

bütünleĢme 

- Lojistik faaliyetlerde 

geniĢleme 

- Tedarik zinciri planlama 

- Toplam kalite yönetimi için 

destek 

- Lojistik yönetim faaliyetleri 

2000’li Yıllar 

Tedarik Zinciri 

Yönetimi 

- Stratejik tedarik zinciri 

görüĢü 

- Ekstranet teknoloji 

kullanımı 

- TQM göstergelerinde 

iĢbirliği yapmak 

- Ticari ortaklık 

- Sanal örgüt 

- Talepteki değiĢmeler 

- Benchmarking 

2000 Yılı ve Sonrası 

E-Tedarik 

Zinciri 

Yönetimi 

- SCM kavramına internet 

uygulaması 

- DüĢük maliyetli anında 

veri tabanı paylaĢma 

- Elektronik bilgi 

- SCM Sekronizasyonu 

- Tedarik zinciri ağı ile ticaret 

ortaklığı yapmak 

- .com vs. piyasa değiĢiklikleri 

- Ölçülebilirlik ve örgütsel 

çeviklik 

Kaynak: Gülenç ve Karagöz, 2008: 77. 
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Çizelge 2.1‟de yer alan bilgilere göre lojistiğin tarihi geliĢimi depolama ve ulaĢtırma 

faaliyetleriyle baĢlamıĢtır. 1960‟lı yıllardaki depolama ve ulaĢtırma faaliyetlerinin 

ardından 80‟li yıllara gelindiğinde toplam maliyet yönetimi Ģeklinde bir geliĢim 

olmuĢtur. 1990‟da entegre lojistik yönetimi Ģeklinde devam eden lojistiğin geliĢimi 

süreç kanalları ile bütünleĢmeyi beraberinde getirmiĢtir. 21. yüzyıl ile birlikte tedarik 

zinciri yönetimi Ģeklinde bir evreye geçen süreç, teknoloji kullanımının yoğun 

olduğu bir dönemi ifade etmektedir. Son dönemdeki geliĢmelerin neticesinde 

elektronik tedarik zinciri yönetimine dönüĢen süreç, tedarik zinciri ağları ile ticari 

ortaklıkların yapıldığı bir yapıya bürünmüĢtür. Tüm bu geliĢmeler etrafında 

taĢımacılık daha sistemli bir hale gelmiĢ, yalnızca ürünlerin ulaĢtırılmasından çok 

daha geniĢ bir kapsama sahip olmuĢtur. Teknolojik geliĢmeler, lojistiğin tarihi 

geliĢimi ve taĢımacılık faaliyetlerinin kapsamının geniĢlemesi konusunda süreci 

Ģekillendiren öncü etken konumunda görünmektedir. 

Lojistiğin geliĢimi sürecinde yeni kavram ve yöntemlerin lojistik kapsamında 

değerlendirilmeye baĢlaması söz konusu olmuĢtur. Bu geliĢmeler lojistiğin geliĢimini 

hızlandıran bir yapıda olması sebebiyle çalıĢmanın bu kısmında kendisine yer 

edinmiĢtir. Lojistik kapsamına daha sonraları dâhil olan baĢlıca kavramlar ise tersine 

lojistik, lojistik köy, tedarik zinciri ve üçüncü parti lojistik Ģeklinde sıralanmaktadır 

(Elgün, 2012: 204). 

UlaĢtırma sistemlerinden; karayolları, demiryolları, havayolları, denizyolları ülke 

ekonomisinin baĢlıca unsurları arasındadır. Bu nedenle kara, deniz, demir ve 

havayollarının uzunlukları taĢımacılıkla ilgili konularda oldukça önemlidir (Aydemir 

ve Çubuk, 2016: 131). Dolayısıyla tüm bunlar taĢımacılıkla ilgili bu çalıĢma 

konusuyla yakından iliĢkilidir. Dünya genelindeki karayollarının uzunluğu, 

taĢımacılık ve lojistiğin geliĢimi ile ilgili konulardan bir tanesidir. Ülkelere göre 

karayolu uzunlukları aĢağıdaki çizelgede gösterilmiĢtir.  
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Çizelge 2.2: Dünyada Ülkelere Göre Karayolu Uzunlukları 

SIRA ÜLKE UZUNLUK (KM) 

1 Amerika 6.586.000 

2 Hindistan 4.689.000 

3 Çin 4.106.000 

4 Brezilya 1.580.000 

5 Rusya 1.283.000 

6 Japonya 1.210.000 

7 Kanada 1.042.000 

8 Fransa 1.028.000 

9 Avusturalya 823.217 

10 Ġspanya 683.175 

11 Almanya 645.000 

12 Ġsveç 579.564 

13 Endonezya 496.607 

14 Ġtalya 487.700 

15 Polonya 412.035 

16 Ġngiltere 394.428 

17 Türkiye 385.748 

18 Meksika 377.660 

19 Güney Afrika 364.131 

20 Pakistan 262.256 

21 Diğer (202 Ülke) 8.017.560 

TOPLAM 35.453.081 

Kaynak: Kögmen, 2014: 22. 
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Çizelge 2.2‟de yer alan verilere göre ABD, dünyada en fazla karayolu bulunduran 

ülkedir ve dünyadaki toplam yol uzunluğunun yaklaĢık 7‟de 1‟i ABD sınırları 

içerisindedir. ABD‟yi Hindistan ve Çin takip etmekte olup diğer ülkelerin ise bu üç 

ülkenin gerisinde kaldıkları görülmektedir. Türkiye'nin karayolu uzunluğu ise 385 

bin km düzeyindedir. 20 ülkenin dıĢında kalan diğer ülkelerin ise toplam 8 milyon 

km karayolu barındırdığı anlaĢılmaktadır. 

TaĢımacılık, lojistiğin en önemli maliyet kalemini oluĢturmaktadır ve lojistikteki 

maliyetlerin yaklaĢık yüzde 40‟ı taĢımacılık maliyetleridir (Köfteci ve Gerçek, 2010: 

5088). Bu nedenle lojistiğin geliĢimi ile taĢımacılığın geliĢimini bir arada 

değerlendirmenin yanlıĢ olmadığı söylenebilir.  

Ekonomik, sosyal, psikolojik ve kültürel açıdan ortaya çıkan göstergeler ülkeler 

açısından önemli göstergelerdir. TaĢımacılık sektörü ve lojistiğin geliĢimi, bu 

göstergelerin daha fazla ön plana çıkmasını sağlamaktadır. Bunun nedeni ise söz 

konusu faktörlerin toplumun yaĢam kalitesini ve refah düzeyini artırmasıdır (Sezer 

ve Abasız, 2017: 11). 

2.3. TaĢımacılık Sistemleri 

TaĢımacılık sistemlerine yönelik çalıĢmalar geniĢ bir kapsama sahip olmakla birlikte 

ihtiyaç alanına göre sınırlandırılmaya müsait bir yapıdadır (Osif, 2000: 149). 

Dünyada yaĢanan geliĢmeler ulaĢtırma sektöründe çok yönlü değiĢimlere yol açmıĢtır 

(Nalçakan, 2008: 32). Bu durum taĢımacılık sistemlerinin geliĢimini beraberinde 

getirmiĢtir. ÇalıĢmanın bu kısmında taĢımacılık sistemleri hakkında açıklama 

getirirken demiryolu taĢımacılığı, havayolu taĢımacılığı, denizyolu taĢımacılığı, boru 

hattı taĢımacılığı konularına yönelik incelemelerde bulunulmaktadır. 

2.3.1. Demiryolu taĢımacılığı 

Demiryolu taĢımacılığı; kuru yük trenleri, dökme yük trenleri, yolcu trenleri ve 

konteyner trenleri aracılığıyla yük ve yolcunun taĢındığı bir taĢımacılık türüdür. 

Yolcu taĢımacılığında faydalanılan demiryolu araçları daha sınırlı olsa da özellikle 

geliĢmiĢ olan ülkeler ulaĢımda demiryolu seçeneğini yoğun biçimde tercih 

etmektedirler (Küçük, 2012: 25). 
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Demiryolu taĢımacılığı güven ve konfor faktörleri ile öne çıkmaktadır. Özellikle son 

teknolojik geliĢmelerle birlikte yaygınlaĢan yüksek hızlı trenler, demiryolu 

taĢımacılığının zaman dezavantajını ortadan kaldırmıĢ ve daha fazla tercih edilen bir 

hale gelmesini sağlamıĢtır. Buna karĢın demiryolu taĢımacılığı kapıdan kapıya taĢıma 

esnekliğine sahip olmaması sebebiyle eĢya taĢımacılığında daha az tercih edilir hale 

gelmiĢtir (Çekerol ve Nalçakan, 2011: 323). 

Türkiye'de demiryolu taĢımacılığı, Cumhuriyetin ilk dönemlerinde en çok tercih 

edilen taĢımacılık türü olmuĢtur. Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları, 

Türkiye'de kamu hizmeti sunma yükümlülüğü bulunan demiryolu iĢletmesi 

konumundadır. 1950 yılında Türkiye genelindeki yolcuların yüzde 42‟si demiryolu 

ile taĢınmakta iken 2000 yılında bu oran yüzde 2,2‟ye düĢmüĢtür (Çekerol ve 

Nalçakan, 2011: 328). Diğer ulaĢım türlerinin yaygınlaĢması ile birlikte demiryolu 

taĢımacılığının payı giderek azalmaktadır. 

Türkiye'de demiryolu sektöründe yeniden yapılanma neticesinde aĢağıdaki Ģekilde 

gösterildiği gibi bir yapı ortaya çıkmıĢtır. 
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ULAġTIRMA DENĠZCĠLĠK VE HABERLEġME BAKANLIĞI 

 

       

 Düzenleme ve 

Denetleme Otoritesi 

DEMĠRYOLU 

DÜZENLEME 

GENEL 

MÜDÜRLÜĞÜ 

(DDGM) 

(Emniyet, Lisans ve 

Rekabet Makamı) 

  

 

DEMĠRYOLU 

KOORDĠNASYON 

KURULU 

 Bağımsız Ġnceleme ve 

Tavsiye Birimi 

KAZA ARAġTIRMA 

VE ĠNCELEME 

KURULU 

(Karayolu, Demiryolu, 

Denizyolu ve 

Havayolu) 

 

       

     
DĠĞER 

DEMĠRYOLU 

ALTYAPI 

ĠġLETMECĠLERĠ 

 

 Demiryolu Altyapı 

ĠĢletmecisi 

TCDD 

Sahibi: Devlet 

 Demiryolu Tren 

ĠĢletmecisi 

TCDD 

TAġIMACILIK 

A.ġ. 

Sahibi: Devlet 

TCDD‟nin bağlı 

ortaklığı 

   

     
DĠĞER 

DEMĠRYOLU TREN 

ĠġLETMECĠLERĠ 

 

       

ġekil 2.1: Türkiye Demiryolu TaĢımacılığı Sektör Yapısı 

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik/2016sektorraporu.pdf , EriĢim Tarihi: 28.09.2018. 

ġekil 2.1‟de görüldüğü üzere UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığının 

kontrolünde TCDD‟nin iĢletmeci konumunda olması söz konusudur. TCDD, tüzel 

http://www.tcdd.gov.tr/files/istatistik/2016sektorraporu.pdf
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kiĢiliğe sahip olup sermayesinin tamamı da devlete aittir. Düzenleme ve denetleme 

otoritesi ile bağımsız inceleme ve tavsiye birimi, demiryolu sektöründeki önemli 

birimler arasında yer almaktadır.  

Türkiye'de demiryolu taĢımacılığında 1977 yılında taĢınan yolcu sayısı 112 bin iken 

2017 yılında 85 bin olarak belirlenmiĢtir. Sürekli artan nüfusa rağmen demiryolunda 

taĢınan yolcu sayısının azalması karayolu ve havayolunun daha çok tercih edilmesi 

ile iliĢkilidir. 1977 yılında 8139 km olan demiryolu uzunluğu 2017 yılında 10207 km 

seviyesine ulaĢmıĢtır. Yük taĢımacılığında ise yıllara göre artıĢ söz konusudur. 1977 

yılında 13938 bin ton olan yük miktarı 2017 yılında 28469 bin ton olarak 

belirlenmiĢtir (www.tuik.gov.tr). 1977 yılından itibaren verilerin TÜĠK tarafından 

açıklanması sebebiyle bu yıl baĢlangıç olarak alınmıĢtır. 

Demiryolu taĢımacılığının sektör içerisindeki payının artırılması için son yıllarda çok 

sayıda çalıĢma yürütülmektedir. Demiryolu taĢımacılığında raylı sistemlerin yanı sıra 

donanım ürünleri, araçlar, istasyon ve terminaller gibi bileĢenler yer almaktadır 

(Kabasakal ve Solak, 2009:28). Demiryolu taĢımacılığı sürdürülebilir ulaĢtırma 

politikaları kapsamında değerlendirilmektedir ve diğer taĢımacılık sistemlerinden bu 

yönüyle ayrılmaktadır. Demiryolu taĢımacılığının tercih edilme nedenleri arasında 

sahip olduğu bu ayırt edici noktaların göz ardı edilemeyecek etkilerinin olduğu 

söylenebilir. 

2.3.2. Havayolu taĢımacılığı 

Havayolu seçeneğinin tercih edilmesi, uçak sayısının artmasına paralel olarak 

havayolu taĢımacılığı maliyetlerinin düĢmesi neticesinde olmuĢtur. Hava aracı, hava 

sahası, havaalanı, sivil hava aracı ve devlet hava aracı havayolu taĢımacılığında 

baĢlıca kavramlar olarak görünmektedir (Küçük, 2014: 250). 

Dünyada ülkeler arasındaki etkileĢimlerin artması ile birlikte havayolu 

taĢımacılığının geliĢimi hızlanmıĢ ve havayolu taĢımacılığı faaliyetlerine yönelik ilgi 

artmıĢtır. Teknolojinin geliĢmesi ve ticaret hacminin büyümesi ile birlikte dünyada 

havayolu taĢımacılığının daha da stratejik bir konuma gelmesi beklentileri 

bulunmaktadır (Bayraktutan ve Özbilgin, 2012: 81). 

Türkiye'de havayolu taĢımacılığı, havaalanlarının geliĢmesiyle birlikte ivme 

kazanmıĢtır. Türkiye'de Ġstanbul Atatürk ve Ġstanbul Sabiha Gökçen, Ankara 

Esenboğa, Ġzmir Adnan Menderes gibi havaalanları öne çıkmaktadır. Son yirmi yılda 

http://www.tuik.gov.tr/
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havayolu ulaĢımının ucuzlamaya baĢlaması ile birlikte havayolu taĢımacılığı daha 

çok tercih edilir olmuĢtur. Böylece 16 olan havaalanı sayısı da 52‟ye ulaĢmıĢtır 

(Yayar ve Tekin, 2015: 540). 

Havayolu taĢımacılığı sektörünün yapısı aĢağıdaki Ģekil üzerinde gösterildiği gibidir. 

ġekil 2.2‟de görüldüğü üzere havayolu taĢımacılığı sektöründe imalatçı iĢletmeler, 

hükümetler, havacılık destek hizmetleri, havaalanı ve hizmetler, yolcular, kargo 

hizmetleri gibi bileĢenler bir araya gelmektedir. Büyük havayolu iĢletmeleri, bölgesel 

havayolu iĢletmeleri, tarifesiz havayolu iĢletmeleri, hava kargo taĢıyıcıları, genel 

havacılık gibi taraflar ise havayolu taĢımacılığındaki hizmet veren tarafları ifade 

etmektedir. Sigorta, kiralama, uçak bakımı, danıĢmanlık gibi hizmetler ise havacılık 

destek hizmetlerini oluĢturmaktadır. 
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 ÜRETĠCĠLER  TÜKETĠCĠLER  

 Ġmalatçı Kurumlar 

 Gövde-Motor 

 Mekanik 

sistemler 

 Bilgisayar-

elektronik 

 Yazılım 

 Malzeme-

Kimyasal 

 Havayolu 

TaĢımacılığı 

 Büyük havayolu 

iĢletmeleri 

 Bölgesel havayolu 

iĢletmeleri 

 Tarifesiz havayolu 

iĢletmeleri 

 Özel hizmetler 

 Hava kargo 

taĢıyıcıları 

 Genel havacılık 

 Yolcular 

 Araba kiralama-

otopark 

 Otel-restoran 

 Turizm 

 Kiralama 

 Seyahat 

acenteleri 

 Finansal 

hizmetler 

 

       

 Hükümetler 

 Yasal Kurumlar 

 Düzenleyici 

Kurumlar 

 Havacılık 

Otoriteleri 

 Gümrük-

Göçmenlik 

  

 

 

HAVA TAġIMACILIĞI SEKTÖRÜ 

 

       

 Havacılık Destek 

Hizmetleri 

 Sigorta 

 Kiralama 

 Dağıtıcılar 

 Telekomünikasyo

n 

 Uçak bakım 

 Yağ-yakıt 

 DanıĢmanlık  

 Havaalanı ve 

Hizmetler 

 Büyük 

havaalanları  

 Genel havacılık 

 Eğitim merkezleri 

 Terminal-Bakım 

 Ġkram-Kabin 

 Hava Trafiği 

kontrol hizmetleri 

 Kargo 

 Kargo 

acenteleri 

 Toplama 

 Depolama 

 Dağıtım 

 Posta 

 

 

       

ġekil 2.2: Havayolu TaĢımacılığı Sektörünün Yapısı 

Kaynak: TaĢkın ve Durmaz, 2012: 69. 
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“Havayolu taĢımacılığı ticari bir amaçla, hava araçlarıyla tarifeli veya tarifesiz olarak 

yolcu, yük ve postanın taĢınmasıdır. Havayolu taĢımacılığı yapan havayolu 

iĢletmelerinin büyüklükleri; yüzlerce uçaktan oluĢan filolarıyla günde binlerce sefer 

yapan çok büyük havayolu iĢletmelerinden, küçük tek bir uçakla yılın sadece belirli 

dönemlerinde operasyon yapan havayolu iĢletmelerine kadar geniĢ yelpazede yer 

alır” (Sarılgan, 2011:70). Bunlara ek olarak havayolu taĢımacılığının kentleri, 

ülkeleri ve kıtaları birbirine bağlama potansiyelinin olduğu göz ardı edilmemelidir. 

Türkiye'de 2003 Yılında 34443 havayolu seferi yapılmakta iken 2017 yılı verilerine 

bu rakam 193319‟a ulaĢmıĢtır. 15 yıllık sürede 6 kat artıĢ olduğunu gösteren bu 

veriler yolcu sayısına da yansımıĢtır. Türkiye yılda 175 milyon yolcu ile dünya 

havayolu yolcu trafiğinde 11., Avrupa havayolu yolcu trafiğinde ise 5.sırada yer 

almaktadır (UDHB, 2018). 

2.3.3. Denizyolu taĢımacılığı 

Denizyolu taĢımacılığı rekabet seviyesinin yüksek olduğu bir taĢımacılık türüdür ve 

bu taĢımacılık türünde piyasanın dalgalı bir seyir izlediği bilinmektedir (Erol, 2015: 

352). Denizyolu taĢımacılığının içerdiği riskler, temelde bu dalgalı yapının etrafında 

Ģekillenmektedir.  

Diğer taĢımacılık türlerine göre denizyolu taĢımacılığı maliyet düĢüklüğü açısından 

öne çıkmaktadır. Denizyolu taĢımacılığı aynı zamanda yük taĢıma çeĢitliliği 

bakımından diğer taĢımacılık türlerinin önüne geçmiĢtir (Erol ve Dursun, 2016: 154). 

Değinilen bu hususlar aynı zamanda denizyolu taĢımacılığının tercih edilme 

nedenleri arasında yer almaktadır. 

Denizyolu taĢımacılığının genel çerçevesi Ģu Ģekilde özetlenmektedir: “Uluslararası 

lojistikte yük ve eĢya taĢımacılığında yararlanılan temel lojistik aracı deniz lojistik 

araçlarıdır. Deniz lojistiğinden yolcu taĢımacılığında da yararlanılabilmekle birlikte 

bu modun özellikle yük taĢımacılığında kullanıldığı görülmektedir” (Küçük, 

2012:26). 

GeliĢmekte olan ülkelerin dünya ticaretinde giderek daha fazla pay elde etmeye 

baĢlaması, denizyolu taĢımacılığının geliĢimini olumlu yönde etkilemektedir. Bunun 

bir getirisi olarak da Türkiye'de denizyolu taĢımacılığının hızlı bir geliĢme 

kaydetmesi beklenmektedir (Erol ve Dursun, 2016:157). 
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2.3.4. Boru hattı taĢımacılığı 

Boru hattı taĢımacılığının öne çıkan temel özelliği yatırım maliyetlerinin yüksek 

olmasıdır. Buna karĢın hızlı ve kesintisiz bir biçimde taĢıma olanaklarının bulunması, 

boru hattı taĢımacılığının tercih edilme nedenleri arasında yer almaktadır. Boru hattı 

taĢımacılığının güvenliğinin yüksek olması da tercih edilme nedenlerinden bir tanesi 

konumundadır (Aydemir, 2016: 400). 

Dünya genelindekine benzer biçimde Türkiye'de boru hattı taĢımacılığının tercih 

edilme sıklığı artmaktadır. Boru hattı taĢımacılığı ilk olarak 1980‟lere yaklaĢtıkça 

petrol boru hattı taĢımacılığıyla baĢlamıĢtır. Diğer petrol ürünleri ve doğal gaz 

taĢımacılığında tercih edilmeye baĢlayan boru hattı taĢımacılığı taĢımacılık 

sektöründe gün geçtikçe daha fazla tercih edilen bir hale gelmektedir (Zengin ve 

Esedov, 2009: 100).   

Hizmet özellikleri bakımından taĢımacılık sistemleri karĢılaĢtırıldığında ortaya 

aĢağıdaki gibi bir çizelge çıkmaktadır. 

Çizelge 2.3: TaĢımacılık Sistemlerinde Hizmet Özellikleri 

TAġIMACILIK TÜRÜ ÖNE ÇIKAN HĠZMET ÖZELLĠKLERĠ 

Demiryolu TaĢımacılığı  Kitlesel taĢımacılık 

 Uzun mesafeli taĢımacılık 

 Kapsamlı yedek parça olanakları 

Havayolu TaĢımacılığı  Sigortalı hizmet 

 Daha düĢük maliyet 

 Daha düĢük paketleme ihtiyacı 

Denizyolu TaĢımacılığı  Yüksek yükleme ve boĢaltma 

teknolojisi 

 DüĢük birim maliyetle kitlesel 

taĢıma 

Boru Hattı TaĢımacılığı  Yüksek güvenilirlik 

 Esnek fiyat 

 Sıvı ve gazların taĢınmasında uygun 

maliyet 

Kaynak: TaĢkın ve Durmaz, 2012: 49. 
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Çizelge 2.3‟te yer alan bilgilerden de anlaĢılacağı üzere taĢımacılık türlerinin her 

birisi farklı yönleriyle ön plana çıkmaktadır. Buna göre demiryolu taĢımacılığı uzun 

mesafeli ve kitlesel taĢıma yönüyle, havayolu taĢımacılığı ise sigorta ve düĢük 

maliyet yönüyle daha fazla tercih edilmektedir. Denizyolu taĢımacılığında yüksek 

yükleme ve boĢaltma teknolojisinin olması, tercih edilme nedenleri arasında yer 

almaktadır. Boru hattı taĢımacılığı ise yüksek güven ve esnek fiyat konusunda 

sundukları sebebiyle tercih edilen bir yapıdadır. Her bir taĢımacılık türünün 

kendisine özgü içeriği olduğunu desteklemesi bakımından yukarıdaki çizelge 

üzerinde yer alan bilgiler ayrı ayrı önem ifade etmektedir. 

Türkiye, sahip olduğu coğrafi konumun etkisiyle birlikte çok sayıda boru hattı 

taĢımacılığı projesine ev sahipliği yapmaktadır. Bunlardan bir tanesi de Tanap 

projesidir. 

Tanap, Trans Anadolu Doğalgaz Boru Hattının kısa adıdır. Finansmanı Azerbaycanlı 

ortaklar tarafından sağlanan Tanap, Azerbaycan gazının Türkiye‟den geçerek 

Avrupa‟ya taĢınmasını içeren bir projedir. Boru hattı taĢımacılığının uluslararası 

düzeyde gerçekleĢmesinin yaygınlaĢması bakımından önemli bir proje olan Tanap, 

taĢıyıcı (transit) ülke konumundan olan Türkiye'nin doğalgaz ihtiyacının daha uygun 

koĢullarda ve daha uygun maliyetle karĢılanması bakımından önemlidir (Erdoğan, 

2017: 15). 

“15 Aralık 1997 tarihinde Rusya ile Türkiye arasında Mavi Akım anlaĢması 

imzalanmıĢtır. Ġmzalanan bu anlaĢmanın Ģartlarının (al ya da öde gibi) çok ağır 

olduğu gerekçesiyle konunun uzmanları tarafından oldukça eleĢtirilmiĢtir. 

AnlaĢmanın içeriği Karadeniz geçiĢli doğalgaz boru hattı protokolüdür. Mavi Akım 

anlaĢması kapsamında, teslimatları 2002 yılında baĢladığı 25 yıl süreli ile yıllık 16 

milyar m3 doğal gaz alımı hedeflenmiĢtir” (Özdemir, 2019: 93).  

“Türk Akımı projesinin ana detaylarına bakıldığında ise Gazprom ve BOTAġ‟ın 

imzaladığı mutabakat zaptına göre, proje ile birlikte 15 milyar metreküpü 

Türkiye‟de, yaklaĢık 48 milyar metreküpü ise Yunanistan‟da depolanacak Ģekilde 

toplamda 63 milyar metreküp doğalgaz aktarılması beklenmektedir” (Karagöl ve 

Kızılkaya, 2015: 3).  

TaĢımacılık türleri, kendi içlerinde yasal düzenlemeler içermektedir (Küçük, 2014: 

220). Bu nedenle taĢımacılık sistemleri konusunda her bir taĢımacılık türünün farklı 
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mevzuatlarla ilgili yönlerinin olabileceği bilincine sahip olunması ve bu hususa özen 

gösterilmesi gerekmektedir. 
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3. KARAYOLU TAġIMACILIĞI 

ÇalıĢmanın üçüncü bölümü karayolu taĢımacılığı hakkındaki araĢtırmaya ayrılmıĢtır. 

Bu araĢtırma gereğince karayolu taĢımacılığının tanımı ve kapsamı, karayolu 

taĢımacılığının geliĢimi, karayolu taĢımacılığının bileĢenleri, karayolu 

taĢımacılığında faydalanılan araçlar, karayolu taĢımacılığının tercih edilmesinin 

nedenleri, karayolu taĢımacılığının avantaj ve dezavantajları, karayolu 

taĢımacılığının denetimi ve karayolu taĢımacılığıyla ilgili kanuni düzenlemeler, 

karayolu taĢımacılığının diğer taĢımacılık sistemleri ile karĢılaĢtırılması konularına 

yönelik açıklama getirilmektedir. 

3.1. Karayolu TaĢımacılığının Tanımı ve Kapsamı  

Karayolu taĢımacılığı, yolcu taĢımacılığı ile eĢya-yük taĢımacılığı olmak üzere iki 

temel kategoride değerlendirilmektedir. Karayolu taĢımacılığının büyük bir kısmını 

yük ve eĢya taĢınması oluĢturmakta iken yolcu taĢımacılığının nispeten sınırlı 

düzeyde olduğu bilinmektedir (Küçük, 2014: 83). Diğer taĢımacılık türlerinde olduğu 

gibi karayolu taĢımacılığı için de belirli yasal mevzuatlar bulunmaktadır.  

Bir tanımda karayolu taĢımacılığı “belirli bir ücret karĢılığında yükün bir yerden 

diğer bir yere taĢınması iĢlevini karayolu ile gerçekleĢtiren ve taĢıtan ile taĢıyan 

arasında yapılan bir sözleĢme ile gerçekleĢen taĢıma Ģekli” olarak tanımlanmıĢtır 

(TaĢkın ve Durmaz, 2012:51). Bu tanımda karayolu taĢımacılığının ne Ģekilde 

yapıldığı odak noktası etrafında açıklama getirilmiĢtir. 

“Karayolu yük taĢımacılığı, ücret karĢılığında yükün bir yerden diğer bir yere 

taĢınmasını karayolu ile sağlayan ve taĢımacı ile gönderici arasında bir sözleĢme 

yapılmasını gerektiren bir taĢıma sekli olarak tanımlanmaktadır. Bu tanıma göre 

karayolu taĢımacılığının unsurları, taĢınacak yükün olması, yük taĢıma isinin ücret 

karĢılığı üstlenilmesi ve taĢıma türü olarak karayolunun belirlenmesidir” (Aydın, 

Bitlisli ve Pala, 2013:48). Görüldüğü üzere bu tanımda karayolu taĢımacılığının 

taraflar arasındaki anlaĢmanın yanı sıra belirli bir ücret karĢılığında 

gerçekleĢtirilmesi konusuna değinilmiĢtir. 
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Esnek bir yapıda olması, karayolu taĢımacılığının açıklanmasında değinilmesi 

gereken temel noktalardan bir tanesidir. Buna göre karayolu taĢımacılığı, kısa sürede 

ve insanların istediği biçimde dağıtım yapılabilen bir taĢımacılık türüdür. Yine 

kapıdan kapıya ulaĢım olanaklarının bulunması, karayolu taĢımacılığının temel 

nitelikleri arasında yer almaktadır. Aktarmasız ve hızlı taĢıma yapma olanaklarını 

barındırıyor olması, karayolu taĢımacılığının öne çıkan yönlerinden bir diğeridir 

(Korkmaz ve Dilbaz Alacahan, 2013:86). 

Karayolu taĢımacılığı, gerek eĢya gerekse yolcu taĢınmasında yoğun bir biçimde 

tercih edilen bir taĢımacılık türüdür. Örneğin Türkiye'de eĢya taĢımacılığında hem de 

yolcu taĢımacılığında yüzde 90 düzeyinde karayolu taĢımacılığı tercih edilmektedir 

(Çemberci, Uca ve Civelek, 2015:237). Bu da karayolu taĢımacılığının önemini 

gösteren bir ayrıntıdır. 

Rekabet, karayolu taĢımacılığı kapsamında değinilmesi gereken temel konulardan bir 

tanesidir. Karayolu taĢımacılığı, rekabet düzeyinin oldukça yüksek olduğu bir sektör 

konumundadır. Karayolu taĢımacılığı alanında faaliyet gösteren iĢletmelerin 

müĢterilerin istek ve ihtiyaçlarına yanıt verebilecek Ģekilde faaliyet göstermeleri 

gerekmektedir (Yılmaz, 2012:76). Bu nedenle karayolu taĢımacılığının yüksek 

rekabet etkisi altında hızlı bir biçimde geliĢim gösterdiği değerlendirmesi yapılabilir. 

TaĢımacılık sektöründe yüksek bir payı bulunan karayolu taĢımacılığı, önemli ölçüde 

altyapı yatırımları gerektirmektedir. Havayolu ve denizyolu gibi farklı ulaĢım 

türlerinin mümkün olmadığı doğal koĢullar altında karayolu taĢımacılığı daha önemli 

bir konuma gelmektedir. Bu olumlu özelliğine karĢın karayolu taĢımacılığı geri 

dönüĢlerin uzun sürebilmesi ve sürecin uzamasıyla maliyetlerin yükselmesi gibi 

olumsuz nitelikleri barındırmaktadır (Korkmaz, Dilbaz Alacahan ve Ataseven, 

2014:1). 

3.2. Karayolu TaĢımacılığının GeliĢimi 

Karayolu taĢımacılığı, kısa mesafelerde daha verimli çalıĢan bir taĢımacılık türüdür 

ve birim maliyet bakımından diğer taĢımacılık türlerinden avantajlıdır. Bu durumun 

bir getirisi olarak karayolu taĢımacılığı ekonomiye diğer taĢımacılık türlerine göre 

daha fazla katkı sağlamaktadır (TaĢkın ve Durmaz, 2012: 52). Ekonomiye olan 
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katkılarının yüksek olması, karayolu taĢımacılığının geliĢimini doğrudan etkileyen 

bir faktör olarak görünmektedir.  

Uluslararası karayolu taĢımacılık anlaĢmasına göre uluslararası lojistikte karayolu 

aracılığıyla yolcu taĢırken kullanılan araçlar, karayolu lojistik araçları olarak 

açıklanmaktadır (Küçük, 2012: 24). Bu araçlar karayolu taĢımacılığının geliĢimine 

tesir etmektedir. Karayolu taĢımacılığının geliĢimindeki etki düzeyi bakımından bu 

hususun bilinmesinde fayda vardır. 

Türkiye'de yıllara göre karayolu uzunlukları, karayolu taĢımacılığının geliĢiminin 

seyri bakımından bilinmek durumundadır. Bu kapsamda yer alan veriler aĢağıdaki 

çizelgede gösterildiği gibidir. 
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Çizelge 3.1: Türkiye'de Karayolu Uzunlukları 

YIL OTOYOLLAR 
DEVLET 

YOLLARI 
ĠL YOLLARI TOPLAM 

1923 - 18.335 - 18.335 

1930 - 29.636 - 29.335 

1940 - 41.582 - 41.582 

1950 - 24.306 22.774 47.080 

1960 - 26.711 34.831 61.542 

1970 - 35.016 24.437 59.453 

1980 24 31.976 28.785 60.785 

1990 241 31.149 27.979 59.369 

1995 1.243 31.422 28.577 61.242 

2000 1.674 31.397 29.693 62.764 

2001 1.696 31.376 29.929 63.001 

2002 1.714 31.318 30.050 63.082 

2003 1.753 31.446 30.133 63.244 

2004 1.662 31.371 30.368 63.476 

2005 1.667 31.371 30.568 63.606 

2006 1.908 31.335 30.429 63.672 

2007 1.908 31.333 30.579 63.820 

2008 1.922 31.311 30.712 63.945 

2009 2.036 31.271 30.948 64.255 

2010 2.080 31.395 31.390 64.865 

2011 2.119 31.372 31.558 65.049 

2012 2.127 31.375 31.880 65.382 

2013 2.127 31.341 32.155 65.623 

2014 2.155 31.280 32.474 65.909 

2015 2.159 31.213 33.065 66.437 

2016 2.155 31.106 33.513 66.774 

Kaynak:http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/Karay

oluUlasimIstatistikleri2016.pdf , EriĢim Tarihi: 01.10.2018. 

Yolların türüne göre ayrı olarak değerlendirilmesi durumunda ise aĢağıdaki gibi bir 

çizelge ortaya çıkmaktadır. 

http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/KarayoluUlasimIstatistikleri2016.pdf
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/KarayoluUlasimIstatistikleri2016.pdf
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Çizelge 3.2: Türkiye'de Karayolu Ağının Satıh Cinsine Göre Dağılımı 

YIL 
ASFALT 

BETON 

SATHĠ 

KAPLAMA 

PARKE 

YOLLAR 

STABĠLĠZE 

YOLLAR 

TOPRAK 

YOLLAR 

GEÇĠT 

VERMEYEN 

YOLLAR 

TOPLAM 

UZUNLUK 

1923 - - - 13.885 2.450 2.000 18.335 

1930 - - - 13.696 8.819 7.121 29.636 

1940 - 352 - 17.879 13.171 10.180 41.582 

1950 336 1.111 177 22.590 10.311 12.555 47.080 

1960 216 6.677 156 34.990 9.168 10.335 61.542 

1970 1.534 17.481 211 28.899 8.517 2.811 59.453 

1980 2.846 32.848 140 18.508 4.605 1.838 60.785 

1990 4.502 43.200 136 8.803 1.356 1.372 59.369 

1995 6.078 45.849 121 6.552 1.330 1.312 61.242 

2000 7.731 49.709 134 3.026 1.144 1.020 62.764 

2001 8.148 50.028 139 2.615 1.113 958 63.001 

2002 8.591 49.943 126 2.605 1.025 792 63.082 

2003 8.683 50.218 132 2.441 1.018 752 63.244 

2004 8.692 50.461 136 2.236 1.214 737 63.476 

2005 8.747 50.302 133 2.207 1.329 888 63.606 

2006 9.112 50.159 135 2.132 1.226 908 63.672 

2007 9.314 50.619 158 1.796 974 986 63.820 

2008 9.926 50.305 168 1.600 862 1.084 63.945 

2009 10.717 49.782 180 1.490 783 1.303 64.255 

2010 12.277 48.929 212 1.314 782 1.351 64.865 

2011 13.680 47.912 212 1.077 721 1.447 65.049 

2012 15.277 46.462 256 1.069 666 1.652 65.382 

2013 16.997 45.294 261 852 632 1.587 65.623 

2014 18.077 44.277 273 891 599 1.792 65.909 

2015 19.254 43.726 262 744 631 1.820 66.437 

2016 20.801 42.131 297 593 503 2.449 66.774 

Kaynak:http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/Karay

oluUlasimIstatistikleri2016.pdf , EriĢim Tarihi: 01.10.2018. 

http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/KarayoluUlasimIstatistikleri2016.pdf
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/KarayoluUlasimIstatistikleri2016.pdf
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Çizelge 3.2‟de görüldüğü üzere Türkiye'de ağı karayolu asfalt, parke, toprak, geçit 

vermeyen yol, stabilize, sathi kaplama olmak üzere altı cinsin varlığını içermektedir. 

Yolların çok büyük bir çoğunluğunu asfalt yollar ve sathi kaplama yolların 

oluĢturduğu çizelge üzerindeki bilgiler aracılığıyla anlaĢılmaktadır. Asfalt yollar 

açısından yapılan incelemede 2000 yılına kadar yaklaĢık 8 bin km düzeyine gelindiği 

görülmektedir. 2000 yılından 2016 yılına kadar olan sürede ise bu rakam 20 bin 

düzeyine gelmiĢ ve geçmiĢ dönemlere oranla daha büyük bir artıĢ yaĢanmıĢtır. Sathi 

kaplama yollar 1990 yılından 2008 yılına kadar 40 bin km ile 50 bin km arasında 

iniĢli çıkıĢlı bir geliĢim göstermiĢtir. 2008‟den itibaren sathi kaplama yolların azalma 

eğilimine girdiği ve son verilere göre 42 bin düzeyinde olduğu görülmektedir. Parka 

yollar ise 2006 yılına kadar sabit bir Ģekilde gerçekleĢmiĢtir. 2006 yılından sınra ise 

artıĢ baĢlamıĢ, 2016 yılı verilerine göre en yüksek rakam olan 297‟ye ulaĢılmıĢtır. 

Stabilize yollar ise 1960‟lı yıllardan bu yana azalarak devam etmiĢtir. 35 bin km 

düzeyine kadar ulaĢan stabilize yollar 2016 yılında 593 km düzeyine kadar 

düĢmüĢtür. Toprak yollar için de stabilize yollara benzer bir geliĢim söz konusudur. 

Ancak toprak yollarda azalma 1980-2006 arasında duraklamıĢ, 2006 yılından sonra 

tekrar azalmaya baĢlayarak 503 km seviyesine kadar gerilemiĢtir. Geçit vermeyen 

yollar için ise iniĢli çıkıĢlı bir seyir söz konusu olup bu seyir hala devam etmektedir. 

2004 yılından itibaren artmaya baĢlayan geçit vermeyen yollar, 2013 yılı dıĢında 

düzenli bir Ģekilde artarak 2449 km‟ye ulaĢmıĢtır. Toplam uzunluk ise 1960‟lardan 

1995‟e kadar 60 bin düzeyinde kalmıĢtır. Bu dönemden itibaren baĢlayan artıĢ 

neticesinde 2016‟da 66 bin km seviyesine artıĢ gerçekleĢmiĢtir. 

3.3. Karayolu TaĢımacılığının BileĢenleri 

Karayolu taĢımacılığı, lojistik faaliyetler ve ticaretin geliĢiminde önemli bir yere 

sahiptir (Deveci, 2010: 23). Bu nedenle karayolu taĢımacılığını oluĢturan bileĢenlerin 

bilinmesi gerekmektedir. Karayolu taĢımacılığı bileĢenleri kapsamında yer alan 

sürücü, araç ve yük bileĢenleri bu kısımda farklı baĢlıklar altında açıklanmaktadır. 

3.3.1. Sürücü 

TaĢımacılıkta sürücüler sürecin sağlıklı bir biçimde ilerlemesi bakımından temel 

belirleyicilerin baĢında gelmektedir. Karayolu taĢımacılığı konusunda sürücülerin 

öncelikle kullandıkları taĢıtın özelliğine uygun belgeye sahip olması gerekmektedir. 
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Sürücülük mesleğinin yerine getirilmesi için psikolojik ve fizyolojik açıdan sağlıklı 

olması gerektiği sürücü özellikleri arasında yer almaktadır. Bunlara ek olarak 

karayolu taĢımacılığı sürücülerinin 19 yaĢından gün alması ve 63 yaĢından gün 

almaması gerekliliğini yerine getirmesi söz konusudur (Öztürk, 2015: 63). 

3.3.2. Araç 

Karayolu taĢımacılığında tesisler, kaynaklar, çalıĢanlarla birlikte araçların bir araya 

gelmesi sistemi oluĢturmaktadır (Aydın, Bitlisli ve Pala, 2013: 50). Bu nedenle 

araçların karayolu taĢımacılığı açısından temel bileĢenler arasında yer alması 

gerçekleĢmektedir. Rekabetin yüksek olduğu günümüz koĢullarında araçların 

niteliğinin yüksek olması beklenmektedir. 

3.3.3. Yük 

Karayolu taĢımacılığının bir diğer bileĢeni ise yüktür. Yük konusunda dikkat 

edilmesi gereken hususlar ilgili mevzuatlarda belirtilmiĢ durumdadır. TaĢıma sınırı 

üzerinde yolcu alınması, azami yük ağırlığının aĢılması, trafik güvenliğini tehdit 

edecek biçimde yükleme yapılması, tehlikeli ve zararlı maddelerin taĢınması, yükün 

yollara zarar verme ihtimalinin bulunması, sürücünün görüĢünü engelleyecek Ģekilde 

yükleme yapılması gibi hususlar karayolu taĢımacılığında yükle ilgili olarak dikkate 

alınması gereken temel konuları oluĢturmaktadır (Küçük, 2014: 226-227). 

3.4. Karayolu TaĢımacılığında Faydalanılan Araçlar 

Yukarıda karayolu taĢımacılığı bileĢenlerinde araçlara iliĢkin temel husus açıklanmıĢ 

olsa da araçların neler olduğunun bilinmesi gerekmektedir. AĢağıda karayolu 

taĢımacılığında kullanılan baĢlıca araçlar sıralanmaktadır (Küçük, 2012:25): 

 Araç taĢıma kamyonları, 

 Tırlar, 

 Minibüs ve otobüsler, 

 Konteyner kamyonları, 

 Dökme yük araçları, 

 Kuru yük araçları, 

 Açık kasa kamyonlar, 

 Kapalı kasa kamyonlar Ģeklindedir. 
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Yürütülen iĢlemin hacmine göre sıralanan araçlardan birisinin seçilmesi ile birlikte 

karayolu taĢımacılığı yapılmaktadır. Yolcu taĢımacılığı yapılırken ise minibüs ve 

otobüs kullanımı tercih edilmektedir. Karayolu taĢımacılığı gereğince yapılacak olan 

iĢlemin türüne göre kullanılacak olan araçların kullanımı konusunda verilecek olan 

karar netleĢmektedir. 

Uluslararası düzeyde karayolu taĢımacılığı yapıldığında ise faydalanılan araçları üç 

temel kategoride sınıflandırmak mümkündür. Bu sınıflandırma kuru yük semi treyler, 

optima treyler, Jumbo treyler Ģeklindedir (Öztürk, 2015: 15). TaĢımacılığın 

uluslararası düzeyde olması halinde dikkate alınması gereken hususların fazla olması 

nedeniyle faydalanılan araçların daha dar bir kapsamda olması olağan 

görünmektedir. 

UlaĢtırma sistemlerinde yaĢanan geliĢmelerle birlikte karayolu taĢımacılığının 

geliĢimi olumlu yönde ivme kazanmıĢtır. Bu nedenle karayolu taĢımacılığında 

kullanılan araçların standartları da yükselmektedir. Karayolu taĢımacılığı, ekonomik 

geliĢmeyi harekete geçiren unsurlardan birisi konumundadır (Korkmaz ve Dilbaz 

Karacahan, 2013: 86). Kısa ve uzun mesafe, yük ve yolcu taĢımacılığında karayolu 

araçlarının niteliği, ekonomik geliĢme kapsamındaki yerinin de etkisiyle birlikte 

yüksek düzeyde olmak durumundadır. 

3.5. Karayolu TaĢımacılığının Tercih Edilmesinin Nedenleri 

Her taĢımacılık türünün kendisine özgü tercih edilme nedenleri bulunmaktadır. EĢya 

taĢımacılığı, karayolu taĢımacılığının tercih edilme nedenlerinin baĢında gelmektedir. 

Esnek ve hızlı bir taĢımacılık türü olması, eĢya taĢıma konusunda karayolu 

taĢımacılığının tercih edilmesinin nedenlerinden birisidir (Saygılı, 2014: 204). Böyle 

bir yol izlenmesi suretiyle tüketicilerin taleplerine yanıt verilmesi konusunda önemli 

ölçüde baĢarı sağlanacağı için karayolu taĢımacılığının tercih edilme sıklığı yüksek 

olmaktadır.  

Ulusal ve uluslararası düzeyde eĢya taĢıma hacminin gün geçtikçe artması söz 

konusudur ve bu durum aynı zamanda karayolu taĢımacılığının tercih edilme 

sıklığını oldukça yükseklere taĢımaktadır (Saatçioğlu ve Saygılı, 2013: 20). Lojistik 

hizmetlerin önemli bir parçası konumunda olan karayolu taĢımacılığı, yeni 
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taĢımacılık türlerinin ortaya çıkmasına rağmen sahip olduğu avantajlar sebebiyle 

yoğun düzeyde tercih edilmeye devam etmektedir.  

Karayolu taĢımacılığının tercih edilme nedenleri arasında yer alan diğer etkenler 

aĢağıdaki gibi sıralanmaktadır (Öztürk, 2015:11): 

 Sık ve düzenli bir biçimde sefer yapılabilmektedir. 

 Karayolu bulunan her yerde teslim imkanları bulunmaktadır. 

 Diğer taĢımacılık yöntemleri ile bir arada kullanılabilme seçeneği 

bulunmaktadır. 

 Tarifeli yük nakli yapılmaktadır. 

 Esnek bir taĢımacılık türüdür. 

 Yaygın biçimde kullanılmaktadır. 

 Dünya genelinde karayolu ağı daha yaygındır. 

 MüĢterilerin istek ve beklentilerini karĢılamada farklı alternatiflerin 

varlığını içermektedir. 

 Daha az yatırım gerektirmektedir. 

 Ürünlerin daha az zarar görmesi sebebiyle daha fazla tercih edilen bir 

taĢımacılık türüdür. 

Yukarıda sıralanan maddelerden anlaĢılacağı üzere karayolu taĢımacılığı, esnek bir 

taĢımacılık türü olması ve karayolu ağının yaygın olması sebebiyle yoğun biçimde 

tercih edilmektedir. Talep ve beklentilere farklı alternatifler aracılığıyla yanıt veren 

bir yapıda olması sebebiyle karayolu taĢımacılığının sık sık tercih edildiği yönünde 

bilgiler elde edilmiĢtir. 

Türkiye'de karayolu taĢımacılığı, yolcu taĢımacılığının yaklaĢık yüzde 90‟lık kısmını, 

eĢya taĢımacılığının ise yaklaĢık yüzde 75‟ini içeren bir taĢımacılık türü 

konumundadır (Karabıçak ve Gündoğdu, 2014:180). Yoğun olarak tercih edilen 

karayolu taĢımacılığı, ulaĢım sistemleri arasında kendisine özgü niteliklerinin 

yanında kullanım yoğunluğu sebebiyle tercih noktasında öne çıkmaktadır.  

3.6. Karayolu TaĢımacılığında YaĢanan Sorunlar 

Kazalar, karayolu taĢımacılığında yaĢanan sorunların baĢında yer almaktadır. Maddi 

hasarlı, yaralanmalı ve ölümlü kazalar karayolu taĢımacılığında sık sık karĢılaĢılan 

bir yapıdadır (Tokat, 2016:2911). Kazaların sık yaĢanması karayolu taĢımacılığı için 
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büyük bir tehdit konumunda olduğu için kazalar karayolu taĢımacılığı sorunları 

arasında önemli bir yere sahiptir. 

TaĢımacılık faaliyetlerinin insani, ekonomik, ticari ve sosyal boyutları bulunmaktadır 

(Tüzüner, 2012:169). Bu boyutların her birisi karayolu taĢımacılığının sorun alanları 

arasında yer alabilme potansiyeline sahiptir. Karayolu taĢımacılığında sorunlar 

hakkında değerlendirme yaparken bu çok boyutlu yapının göz önünde 

bulundurulması gerekir. Aksi takdirde karĢılaĢılan sorunların sağlıklı biçimde analizi 

mümkün olmayacaktır. 

Yük taĢımacılığında karayolunun yoğun bir biçimde tercih edilmesi, ağır taĢıtların 

karayollarında yoğun biçimde var olmasını beraberinde getirmektedir. Bu durum 

trafik açısından olumsuz yönde etkiler ortaya koyabilmekte ve trafik yoğunluğuna 

neden olabilmektedir. Bundan daha önemlisi ise ağır taĢıtların karayolunda yoğun 

biçimde olması, karayollarının yıpranmasını beraberinde getirmektedir (Çetin, BarıĢ 

ve Saroğlu, 2011:142). Yıpranan yollar ekonomik maliyetlerin yanında trafik 

kazaları açısından risk oluĢturmaktadır. 

Karayolu taĢımacılığında yaĢanan sorunları sınıflandırarak değerlendirmek 

mümkündür. Böyle bir sınıflandırma yapıldığında coğrafi sorunlar, sınır geçiĢi 

sorunları, ekonomik sorunlar ve hukuki sorunlar olmak üzere dört temel sorun ortaya 

çıkmaktadır. Yollardaki altyapı sorunları ve arazinin karayolu açısından uygun 

olmaması coğrafi sorunlar kapsamında yer almaktadır. GeçiĢlerde yoğun kuyrukların 

olması ve zaman sorunlarının ortaya çıkmasının gecikmeleri ortaya çıkarması sınır 

geçiĢleri kategorisindeki sorunlardır. Yol kullanım ücretleri ve taĢımacılık 

iĢlemlerinden alınan vergiler ise ekonomik sorunlar kapsamında yer almaktadır. 

Hukuki sorunlar ise araçların çalıĢma süresi, araç büyüklüğü, taĢıma kapasitesi gibi 

konularda yaĢanan sorunları içermektedir (Fulser, 2015: 15). 

Ulusal ve uluslararası düzeyde karayolu taĢımacılığında karĢılaĢılan diğer sorunlar 

aĢağıdaki gibi sıralanmaktadır (Bulut, 2007: 45-46): 

 Yolların tasarım ve düzenleme konusunda yetersiz kalması, 

 Karayolu taĢımacılığı tasarımına uymayan standart dıĢı 

uygulamaların bulunması, 

 Tırmanma Ģeridi olmayan dik rampaların olması, 

 Yollarda iĢaretleme eksiği sebebiyle kaza yaĢanması, 
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 Yönetmeliklere uygun biçimde faaliyet göstermeyen yol kenarı 

tesislerinin bulunması, 

 YerleĢim yerlerinden geçiĢlerin kazalara sebebiyet vermesi, 

 Plansız kentleĢme, 

 TaĢıt bakımının yetersiz olması, 

 Denetim eksiklikleri, 

 Ağır taĢıtların trafik akımında yoğun bir biçimde yer alması, 

 TaĢıt özelliklerine dayalı yaĢanan sorunlar ve  

 Sürücülerin eğitim-bilgi-tecrübe noktalarında yeterliliklerinin 

bulunmaması Ģeklindedir. 

Görüldüğü üzere karayolu taĢımacılığı pek çok sorunun yaĢanabileceği niteliklere 

sahiptir. Bu nedenle planlama aĢamasında alınacak kararların karayolu taĢımacılığı 

faaliyetlerinin sağlıklı bir biçimde yürümesi adına büyük önem ifade ettiği 

değerlendirmesi yapılabilir. 

Karayolu taĢımacılığı, taĢımacılık hizmetinin sürekliliğini esas alacak Ģekilde 

düzenlenmiĢ durumdadır (Küçük, 2014:241). Karayolu taĢımacılığının sürekliliğine 

engel niteliği taĢıyan her bir unsur, taĢımacılık faaliyetlerinde yaĢanan sorunlar 

kapsamında yer almaktadır.   

3.7. Karayolu TaĢımacılığının Avantajları ve Dezavantajları 

Altyapısının müsait olması sebebiyle yoğun biçimde kullanılması karayolu 

taĢımacılığının temel avantajı olarak görünmektedir (Aydın, Bitlisli ve Pala, 2013: 

48). Buna karĢın karayolu taĢımacılığı türünün bazı dezavantajları bulunmaktadır. 

Karayolu taĢımacılığı kapsamında yer alan avantaj ve dezavantajlar bu kısımda farklı 

baĢlıklar altında açıklanmaktadır. 

3.7.1. Avantajlar 

Diğer taĢımacılık türlerine göre karayolu taĢımacılığı, daha uygun maliyetle taĢıma 

iĢleminin gerçekleĢmesini sağlamaktadır (Korkmaz ve Dilbaz Alacahan, 2013:86). 

Maliyet ve zaman gibi iĢletmeler açısından temel kriterler konusunda sağladığı 

faydalar, karayolu taĢımacılığının avantajlı bir taĢımacılık türü olarak görülmesini 

beraberinde getirmektedir.  



30 

Karayolu taĢımacılığının diğer avantajları ise aĢağıdaki gibi sıralanmaktadır (TaĢkın 

ve Durmaz, 2012: 58): 

 Üretim maliyetlerini düĢürmekte ve istihdamı artırmaktadır. 

 Ekonomiye doğrudan ya da dolaylı olacak Ģekilde katkı 

sağlamaktadır. 

 Bölgesel geliĢimi teĢvik etmektedir. 

 Sosyal amaçlı ve iĢ gereği yapılacak olan taĢımacılık hizmetlerine 

yanıt verebilmektedir. 

 Kısa mesafelerdeki en etkili ve en uygun maliyetli taĢımacılık 

türüdür. 

 Altyapı inĢaatı daha ekonomik ve daha kolaydır. 

 Dağıtım kolaylığı gün geçtikçe artmaktadır. 

 TaĢıma kapasitesi yüksektir. 

 Tarifeli yüklemelerin sık bir biçimde yapılmasına uygun bir yapısı 

bulunmaktadır. 

 Rut ve zamanlamada serbestlik olmasının etkisiyle birlikte hızlı bir 

biçimde hizmet verilmektedir. 

 En uç noktalara eriĢim imkânının bulunması sebebiyle daha yoğun 

Ģekilde tercih edilmektedir. 

 Terminal ihtiyacının az olması sebebiyle ulaĢım ağı kurmak diğer 

türlere göre daha kolaydır. 

 Rekabet imkân tanımaktadır. 

Sıralanan maddelerden anlaĢılacağı üzere karayolu taĢımacılığında diğer taĢımacılık 

türlerine göre daha az altyapı ihtiyacının olması önemli bir avantaj konumundadır. 

Bunun yanında yoğun rekabetin olduğu günümüz koĢullarında hız ve maliyet 

açısından uygun bir taĢımacılık türü olması, karayolu taĢımacılığını avantajlı konuma 

getirmektedir. 

Bölge ve ülke düzeyindeki koĢullar, karayolu taĢımacılığının avantajlarının ortaya 

çıkmasında belirleyici olmaktadır. Coğrafi konumu iyi olan bölge ve ülkeler, 

karayolu taĢımacılığı açısından daha fazla ön plana çıkmaktadır (Karabıçak ve 

Gündoğdu, 2014:198). Türkiye'yi de bu kapsamda değerlendirmek mümkündür. 
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Dolayısıyla karayolu taĢımacılığının avantajlarının coğrafi koĢullara göre 

Ģekillenebilen bir yapıda olduğu anlaĢılmaktadır. 

3.7.2. Dezavantajlar 

Karayolunda meydana gelen kaza sayısı oldukça fazladır (Tokat, 2016: 2911). Artan 

talebi karĢılamaya yönelik yürütülen giriĢimler trafik yoğunluğunu artırması 

sebebiyle kaza sayısının artmasında etkili olmaktadır. Bu da yaĢanan kazaların 

karayolu taĢımacılığının dezavantajları arasında ilk sıralarda yer edinmesini 

beraberinde getirmektedir. 

AĢağıda karayolu taĢımacılığının baĢlıca dezavantajları sıralanmaktadır (TaĢkın ve 

Durmaz, 2012:59-60): 

 Enerji tüketimi açısından karayolu taĢımacılığı diğer taĢımacılık 

türlerine göre en maliyetli taĢımacılık türü olarak öne çıkmaktadır. 

 Karayolu taĢımacılığının baĢarılı olabilmesi için yol ağı yeterli, yakıt 

fiyat istikrarı ve mesafenin uzak olmaması gibi çoklu kriterler vardır. 

 Kitle halinde taĢımacılık için uygun bir taĢımacılık türü değildir. 

 Olumsuz hava koĢullarının olması durumunda karayolu taĢımacılığı 

faaliyetleri sekteye uğramaktadır. 

 Gümrük tarifelerinden doğrudan etkilenerek maliyetli bir taĢımacılık 

türüne dönüĢebilir. 

 Yakıt giderinin yüksek olması sebebiyle çok uzun mesafelerde 

maliyetin arttığı bir taĢımacılıktır. 

Görüldüğü üzere karayolu taĢımacılığı özellikle akaryakıt maliyetleri konusunda 

dezavantajlıdır. Bunun dıĢında hava koĢullarının olumsuz olması durumunda 

karayolu taĢımacılığının durma noktasına gelmesi, dezavantajlar kapsamında 

kendisine yer edinmiĢtir. 

Karayolu taĢımacılığında avantaj ve dezavantajların ortaya çıkmasındaki döngü 

aĢağıdaki Ģekilde gösterildiği gibidir. 
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KüreselleĢme 

   

       

    

Çevresel 

Etkiler 

   

       

  

Küresel Ticaret 

    

TaĢımacılık 

 

       

ġekil 3.1: Karayolu TaĢımacılığının Çevresel Etkiler Açısından Ġçeriği 

Kaynak: Saatçioğlu, 2013: 23. 

ġekil 3.1‟de yer alan bilgiler, ulusal faktörlerin ötesinde uluslararası değiĢkenlerin ve 

çevresel faktörlerin karayolu taĢımacılığı kapsamındaki etkisini ortaya koyması 

bakımından önemli bir yere sahiptir. Küresel ticaretin seyir yönü, karayolu 

taĢımacılığını etkileyen bir konuma ulaĢmıĢ durumdadır. 

3.8. Karayolu TaĢımacılığının Denetimi ve Karayolu TaĢımacılığıyla Ġlgili 

Kanuni Düzenlemeler 

“Kaliteli karayolu ve güvenilir vasıta kâfi değildir; güvenilir ve yeknesak hukuk 

düzeni sektörün en önemli ihtiyacıdır. Bunun için, karayolu taşımasını düzenleyen 
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mevzuat, gerek taşıyıcı, gerek gönderen ve gönderilen açılarından hukuk güvenliğini 

sağlayacak yeterlikte olmalıdır” (Tüzüner, 2012: 169). Karayolu taĢımacılığı 

konusundaki denetim ve kanuni düzenlemelerin taĢımacılıkta hukuki konular 

arasında ilk sıralarda yer aldığını göstermesi bakımından bu ifadelerin dikkate 

alınmasında fayda vardır. 

Türkiye'de karayolu taĢımacılığı ile ilgili kanun bulunmaktadır. 10.07.2003 tarihinde 

kabul edilen 4925 sayılı Karayolu TaĢıma Kanunu 19.07.2003 tarihinde 25173 sayılı 

olan Resmi Gazetede yayımlanarak yürürlüğe girmiĢtir 

(http://www.udhb.gov.tr/images/kurumsal/81a6eaa6ad4f00c.pdf ).  

“Karayolu TaĢıma Kanununun amacı; karayolu taĢımalarını ülke ekonomisinin 

gerektirdiği Ģekilde düzenlemek, taĢımada düzeni ve güvenliği sağlamak, taĢımacı, 

acente ve taĢıma iĢleri komisyoncuları ile nakliyat ambarı ve kargo iĢletmeciliği ve 

benzeri hizmetlerin Ģartlarını belirlemek, taĢıma iĢlerinde istihdam edilenlerin 

niteliklerini, haklarını ve sorumluluklarını saptamak, karayolu taĢımalarının, diğer 

taĢıma sistemleri ile birlikte ve birbirlerini tamamlayıcı olarak hizmet vermesini ve 

mevcut imkânların daha yararlı bir Ģekilde kullanılmasını sağlamaktır 

(http://www.udhb.gov.tr/images/kurumsal/81a6eaa6ad4f00c.pdf) ”. Kanunun tamamı 

ekler bölümünde yer almaktadır. 

TaĢımacılıkta sahip olunması gereken yetki belgeleri, karayolu taĢımacılığının 

denetimi ve yasal düzenlemeler kapsamında yer alır. Bu belgeler aĢağıdaki gibidir. 

  

http://www.udhb.gov.tr/images/kurumsal/81a6eaa6ad4f00c.pdf
http://www.udhb.gov.tr/images/kurumsal/81a6eaa6ad4f00c.pdf)
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Çizelge 3.3: Türkiye'de Karayolu TaĢımacılığı Yetki Belgeleri 

C Ticari amaçlı uluslararası ve yurt içi eĢya taĢımacılığı yapacak gerçek 

ve tüzel kiĢilere verilmektedir. 

C1 Sahibinin kendi adına ticari olarak kayıt ve tescil edilmiĢ taĢıtla, kendi 

adına ticari konusu için eĢya taĢımacılığı yapacak ve ticari amaçla yük 

taĢımacılığı yapmayacaklara verilmektedir. 

C2 EĢya durumuna göre sefer düzenleyerek taĢıma yapacaklara 

verilmektedir. 

C3 Ev ve büro eĢyası taĢımacı yapacaklara verilmektedir. 

K Ticari amaçla yurt içi eĢya taĢımacılığı yapacak gerçek ve tüzel kiĢilere 

verilmektedir.  

K1 Ticari amaçla yurt içi yük taĢımacılığı yapacak gerçek ve tüzel kiĢilere 

verilmektedir.  

K2 Kendi malını taĢıyacak iĢletmelere verilmektedir. 

K3 Ticari amaçla ev ve ofis eĢyası taĢımacılığı yapacak olanlara 

verilmektedir. 

L Ticari amaçla lojistik iĢletmeciliği yapacak kiĢi ve kurumlara 

verilmektedir. 

M Ticari amaçla kargo iĢletmeciliği yapacak kiĢi veya kurumlara 

verilmektedir.  

P Dağıtıcılık yapacak gerçek ve tüzel kiĢilere verilmektedir.  

R Ticari amaçla yurt içi ve uluslararası taĢıma iĢlemleri organizatörlüğü 

yapmak isteyen kiĢi ve kurumlara verilmektedir.  

Kaynak: Karabıçak ve Gündoğdu, 2014: 180. 

Çizelge 3.3‟te görüldüğü üzere taĢımacılık iĢlemlerinin içeriğine göre farklı yetki 

belgelerine sahip olunması gerekliliği söz konusudur. TaĢımacılıkta kayıt dıĢılığın 
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önüne geçilmesi, taĢımacılık faaliyetlerinin kontrol altında tutulabilmesi konularda 

fayda sağlaması, yukarıdaki belgelerin önemini meydana getirmektedir. Yukarıdaki 

çizelge üzerinde yer alan belgeler karayolu taĢımacılığının yük ve eĢya taĢımacılığı 

yapılması durumunda gerekli olan belgeleri içermektedir. 

Karayolu taĢımacılığı kapsamında yürütülen faaliyetlerde kaza olması, zarar ortaya 

çıkması gibi durumlarda hukuki sorumluluklar gündeme gelmektedir (Tokat, 2016: 

2909). Bu noktada karayolu taĢımacılığı hakkında kanun çıkarılması tek baĢına 

yeterli olmayacaktır. Çıkarılan kanunun uygun bir biçimde uygulanması gerekliliği 

kendisini göstermektedir. O halde karayolu taĢımacılığı konusunda yasal 

düzenlemelerin yapılmasının yanında bağımsız Ģekilde denetim yapılmasının 

sağlanması gerekliliği söz konusudur denilebilir.  

3.9. Karayolu TaĢımacılığının Diğer TaĢımacılık Sistemleri ile KarĢılaĢtırılması 

Her taĢımacılık türünün kendisine özgü avantaj ve dezavantajları bulunmaktadır. 

Çünkü taĢımacılık türleri maliyet, taĢıma biçimi, çevresel koĢullar ve ekonomik 

koĢullar açısından farklılıklar içermektedir (Köfteci ve Gerçek, 2010:5088). 

Karayolu taĢımacılığı ile diğer taĢımacılık türleri arasında karĢılaĢtırma yaparken 

öncelikle bu durumun bilincinde olmak gerekmektedir.  

EĢya ve yolcu taĢıma hizmetlerinde karayolu taĢımacılığı, diğer taĢımacılık 

sistemlerinin önünde yer almaktadır (Çemberci, Uca ve Civelek, 2015:237). Daha 

önceki bölümlerde ifade edildiği üzere zaman ve maliyet açısından avantajlı 

konumda olması, karayolu taĢımacılığının diğer taĢımacılık sistemlerine oranla daha 

fazla tercih edilmesini beraberinde getirmektedir. 

AĢağıdaki çizelgede 3.4‟te Türkiye'de karayolu taĢımacılığı ve diğer taĢımacılık 

sistemleri ile ilgili yıllara göre veriler yer almaktadır.  
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Çizelge 3.4: Türkiye'de TaĢımacılık Türüne Göre Yük TaĢıma Verileri (1960-2016) 

Yıl Karayolları Deniz Yolları Demiryolları Havayolları 

1960 3.678 - - - - - - - 

1970 17.447 - - - - - - - 

1980 37.507 - - - 5.167 - - - 

1990 65.710 - - - 8.031 - - - 

1995 112.515 - - - 8.632 - - - 

2000 161.552 - - - 9.895 - - - 

2001 151.421 %87 15.001 %8,6 7.561 %4,3 - - 

2002 150.912 %89,4 10.627 %6,3 7.224 %4,3 - - 

2003 152.163 %89,1 10.001 %5,9 8.669 %5,1 - - 

2004 156.853 %90,4 7.277 %4,2 9.417 %5,4 - - 

2005 166.831 %91,5 6.439 %3,5 9.152 %5,0 - - 

2006 177.399 %91,4 7.084 %3,6 9.676 %5,0 - - 

2007 181.330 %90,3 9.573 %4,8 9.921 %4,9 - - 

2008 181.935 %89,3 11.114 %5,5 10.739 %5,3 - - 

2009 176.455 %89,0 11.397 %5,8 10.326 %5,2 - - 

2010 190.365 %88,8 12.570 %5,9 11.462 %5,3 - - 

2011 203.072 %88 15.959 %6,9 11.677 %5,1 - - 

2012 216.123 %88,7 15.768 %6,5 11.670 %4,8 - - 

2013 224.048 %88,7 17.312 %6,9 11.177 %4,4 - - 

2014 234.492 %89,5 15.572 %5,9 11.992 %4,6 26 % 

2015 244.329 %89,8 17.204 %6,3 10.474 %3,9 25 % 

2016 253.139 %90,2 15.829 %5,6 11.661 %4,2 19 % 

Kaynak:http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/Karay

oluUlasimIstatistikleri2016.pdf , EriĢim Tarihi: 04.11.2018. 

Yapılan yatırımlar açısından değerlendirme yapıldığında en çok yatırımın karayoluna 

yapıldığı yönünde bilgiler elde edilmektedir. Diğer taĢımacılık sistemlerine göre 

karayolu taĢımacılığına daha fazla yatırım yapılması, bu taĢımacılık türünün 

http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/KarayoluUlasimIstatistikleri2016.pdf
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/KarayoluUlasimIstatistikleri2016.pdf
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diğerlerine göre daha avantajlı bir konumda olmasını sağlamaktadır. Bunlara ek 

olarak karayolu taĢımacılığının diğer taĢımacılık türlerinin baĢlaması ve sona ermesi 

dönemlerinde kullanılmasının üstünlük sağlayan noktalar arasında yer almaktadır 

(Kögmen, 2014: 46). 

Çizelge 3.5: Türkiye'de TaĢımacılık Türüne Göre Yolcu TaĢıma Verileri (1960-

2016) 

Yıl Karayolları Deniz Yolları Demiryolları Havayolları 

1960 10.880 - - - - - - - 

1970 41.311 - - - - - - - 

1980 73.127 - - - - - - - 

1990 134.991 - - - - - - - 

1995 155.202 - - - - - - - 

2000 185.681 - - - - - - - 

2001 168.211 %95,2 57 %0 5.568 %3,2 2.859 %1,6 

2002 163.327 %95,4 39 %0 5.204 %3,0 2.706 %1,6 

2003 164.311 %95 41 %0 5.878 %3,4 2.752 %1,6 

2004 174.312 %94,8 1.150 %0,6 5.237 %2,8 3.223 %1,8 

2005 182.152 %94,7 1.241 %0,6 5.036 %2,6 3.992 %2,1 

2006 187.593 %96,6 1.393 %0,7 5.277 %2,7 -  

2007 209.115 %96,7 1.561 %0,7 5.553 %2,6 -  

2008 206.098 %96,9 1.570 %0,7 5.097 %2,4 -  

2009 212.646 %96,8 1.643 %0,7 5.374 %2,4 -  

2010 226.913 %97 1.570 %0,7 5.491 %2,3 -  

2011 242.265 %90,5 1.570 %0,6 5.882 %2,2 18.016 %6,7 

2012 258.874 %91 1.417 %0,5 4.598 %1,6 19.731 %6,9 

2013 268.178 %90,5 1.667 %0,6 3.020 %1 23.357 %7,9 

2014 276.073 %89,8 1.806 %0,6 3.458 %1,1 26.204 %8,5 

2015 290.734 %89,2 1.836 %0,6 3.708 %1,1 29.790 %9,1 

2016 300.852 %89,9 2.059 %0,6 3.323 %1,1 31.730 %9,5 

Kaynak:http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/Karay

oluUlasimIstatistikleri2016.pdf , EriĢim Tarihi: 04.11.2018. 

 

http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/KarayoluUlasimIstatistikleri2016.pdf
http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Yayinlar/YayinPdf/KarayoluUlasimIstatistikleri2016.pdf
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Çizelge 3.4 ve 3.5‟te yer alan veriler, Türkiye'de karayolu taĢımacılığının diğer 

taĢımacılık sistemlerine göre çok daha yoğun bir biçimde tercih edildiğini göstermesi 

bakımından önemlidir. Çizelgelerdeki veriler hem yük hem de yolcu taĢımacılığında 

karayolu taĢımacılığının büyük bir üstünlüğe sahip olduğunu ve açık ara en çok 

tercih edilen taĢımacılık sistemi olduğunu göstermektedir.  

Daha önce de belirtildiği üzere her taĢımacılık türünün kendisine özgü avantajları ve 

tercih edilme nedenleri bulunmaktadır. Buna karĢın birden fazla taĢımacılık türünün 

bir arada kullanılmasının ekonomik, sosyal, çevresel faydaları bulunmaktadır 

(Saygılı, 2014:204). Birden fazla taĢımacılık türünün bir arada kullanılmasının 

baĢlıca faydaları aĢağıdaki çizelge üzerinde gösterildiği gibidir. 

Çizelge 3.6: Çoklu TaĢımacılık Yapılmasının Faydaları 

ÇOKLU TAġIMACILIĞIN 

PAYDAġLARI 
ÇOKLU TAġIMACILIĞIN YARARLARI 

TAġITANLAR 

 Tek bir fiyat ve tek bir taĢıyıcı sorumluluğu 

 Daha güvenli ve emniyetli Ģekilde ekonomik 

taĢıma hizmeti 

 Pazara daha iyi girme imkânı 

 Yeni pazar olanakları 

 TaĢımacılık seçenekleri daha çoktur. 

DÂHĠLĠ TAġIMACILIK 

YAPAN KARAYOLU TAġIMA 

ĠġLETMELERĠ 

 Yeni pazarlara girebilme olasılığı 

 Yeni hizmet geliĢtirme fırsatları 

DEMĠRYOLU TAġIYICILARI 
 Potansiyel pazar büyümesi 

 Karayolu taĢımacılığı yapanlar ile rekabet Ģansı 

ÇOKLU TAġIMA 

OPERATÖRLERĠ VE TAġIMA 

ĠġLERĠ ORGANĠZATÖRLERĠ 

 Daha fazla taĢımacılık alternatifi ve çeĢitli fırsatlar 

 Görece düĢük maliyetler 

 Etkin biçimde koordine olmak 

DENĠZYOLU TAġIYICILARI 

 Kapıdan kapıya taĢıma hizmetleri sunma 

olanakları 

 Ölçek ve alan ekonomileri 

 BütünleĢik taĢıma hizmeti sunabilme 

 Ek gelir elde etme olanağı 

KURAL KOYUCULAR VE 

TOPLUM 

 Ġlave taĢımacılık fırsat ve alternatifleri 

 Emniyet ve trafik konusunda sınırlama ve 

kontroller 

 Enerji kullanımı ve tehlikeli materyallerin 

emisyonu 

 Gürültünün azaltılması 

Kaynak: Deveci, 2010: 19. 
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Çizelge 3.6‟da yer alan bilgilere göre birden fazla taĢımacılık sisteminin bir arada 

kullanılması – yani çoklu taĢımacılık yapılması – durumunda taĢıtan taraf, 

taĢımacılık yapan karayolu iĢletmeleri, demiryolu taĢımacıları, çoklu taĢıma 

operatörleri, denizyolu taĢımacıları, kural koyucular ve toplum açısından faydalar 

ortaya çıkmaktadır. TaĢıtanlar çoklu taĢımacılıkla birlikte tek bir fiyat ve tek bir 

taĢıma sorumluluğunun olması sebebiyle yarar elde ettikleri gibi pazara daha iyi 

girme olanaklarının olmasıyla yarar elde ederler. Yeni pazar olanakları, daha güvenli 

ve ekonomik taĢıma hizmetlerin olması, taĢımacılık seçeneklerinin artması taĢıtanlara 

yönelik yararlar arasında yer almaktadır. Dâhili taĢımacılık yapan karayolu 

iĢletmeleri yeni pazarlara girme imkânı ve yeni hizmet geliĢtirme fırsatları 

aracılığıyla çoklu taĢımacılıktan yararlanmaktadır. Demiryolu taĢıyıcıları ise 

potansiyel pazar büyümesi ve karayolu taĢımacıları ile rekabet edebilme Ģansına 

sahip olarak yarar sağlamaktadır. Çoklu taĢıma operatörleri ve taĢıma iĢleri 

organizatörleri daha fazla taĢımacılık alternatifi, daha düĢük maliyetler ve etkin bir 

biçimde koordine olarak çoklu taĢımacılıktan yarar elde etmektedir. Denizyolu 

taĢıyıcıları açısından ölçek ve alan ekonomisi, ek gelir fırsatları, bütünleĢik taĢıma 

hizmeti sunulması ve kapıdan kapıya taĢıma hizmeti sunulması gibi hususlar çoklu 

taĢımacılığın yararları arasında yer edinmiĢtir. Kural koyucular ve toplum açısından 

yararlar ise ilave taĢımacılık olanakları, yeni alternatifler, emniyet kontrolleri, enerji 

kullanımı, tehlikeli materyallerin emisyonu, gürültünün azalması Ģeklinde 

sıralanmaktadır. Tüm bunlar çoklu taĢımacılık yapılması sıklığının artmasında 

belirleyici rol oynaması sebebiyle önemlidir. Türkiye enerji sektöründe petrol 

tüketiminin büyük bir kısmı motorlu araçlardan kaynaklanmaktadır (Uğurlu,2019). 

ÇalıĢmada buraya kadar verilen bilgiler, taĢımacılık ve karayolu taĢımacılığı 

hakkındaki kavramsal çerçeveyi belirlemeye yöneliktir. Buradan sonraki kısımlarda 

yapılacak olan incelemede ise UBAK belgesi hakkındaki temel bilgilerin 

açıklanmasına yönelik ilerleme kaydedilmektedir. 
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4. UBAK BELGESĠ TEMEL BĠLGĠLER 

ÇalıĢmanın bu bölümünde UBAK belgesi ile ilgili temel bilgilere yer verilmesi 

tasarlanmaktadır. Bu kapsamda sırasıyla UBAK tanımı, UBAK‟ın kuruluĢ amacı, 

UBAK geçiĢ belgesi, UBAK geçiĢ belgesinin kullanımı, UBAK geçiĢ belgesiyle 

ilgili düzenlemeler konularına yönelik açıklamalar getirilmektedir.  

4.1. UBAK Tanımı 

“UlaĢtırma Bakanları Avrupa Konferansı olarak adlandırılan bir konvansiyon 

olan UBAK, 17 Ekim 1953 tarihinde Brüksel‟de Türkiye‟nin de kurucu üye olarak 

yer aldığı 17 ülkenin katılımıyla kurulmuĢtur” (http://www.ubak.gov.tr/). Avrupa‟da 

taĢımacılık konusunda ortak bir Ģekilde hareket edilmesi, UBAK‟ın ortaya 

çıkmasındaki belirleyici etken olarak görünmektedir. 

UBAK Konferansı 17 Ülkenin (Almanya, Avusturya, Belçika, Danimarka, Ġspanya, 

Fransa, Ġngiltere, Yunanistan, Ġtalya, Lüksemburg, Norveç, Hollanda, Portekiz, 

Ġsviçre ve Türkiye) katılımı ile 13-17 Ekim 1953 tarihlerinde oluĢturulmuĢ ve 17 

Ekim 1953 tarihinde 16 maddelik anlaĢmanın imzalanması ile resmileĢtirilmiĢtir 

(http://www.ukat.org.tr/ubak-belgeleri.htm). Görüldüğü üzere Türkiye kurucu üyeler 

arasında yer almaktadır. 

Avrupa kıtasındaki taĢımacılık trafiğinin yoğunlaĢması ile birlikte 1973 yılında yeni 

ülkeler UBAK belgesi kullanımı alarak UBAK‟a katılmıĢtır. Bu ülkeler ise aĢağıdaki 

çizelgede gösterildiği gibidir. 

  

http://www.ubak.gov.tr/
http://www.ukat.org.tr/ubak-belgeleri.htm
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Çizelge 4.1: UBAK‟a Sonradan Katılan Ülkeler 

1 Yugoslavya 1955 16 Moldova 

2 Ġrlanda 1963 17 Beyaz Rusya 

3 Finlandiya 1975 18 Makedonya 

4 Macaristan 1991 19 Ukrayna 

5 Polonya 1991 20 Rusya Federasyonu 

6 Bulgaristan 1992 21 Gürcistan 

7 Hırvatistan 1992 22 Arnavutluk 

8 Estonya 1992 23 Azerbaycan 

9 Litvanya 1992 24 Ġzlanda 

10 Letonya 1992 25 LihtenĢtayn 

11 Romanya 1992 26 Malta 

12 Slovenya 1992  
Ermenistan ve Fas baĢvuru 

yaptı. 
13 Bosna-Hersek 1993  

14 Slovak Cumhuriyeti 1993  

Ġzlanda karayolu kapalı 

15 Çek Cumhuriyeti 1993  

Kaynak: http://www.ukat.org.tr/ubak-belgeleri.htm , EriĢim Tarihi: 10.11.2018. 

4.2. UBAK’ın KuruluĢ Amacı 

UBAK kuruluĢ amacının politik ve sosyal amaç Ģeklinde değerlendirmek 

mümkündür. Avrupa Konferansına üye ülkeler arasında uluslararası taĢımacılık 

faaliyetlerini daha etkili hale getirmek politik amacı meydana getirmektedir. 

Uluslararası taĢımacılığın daha güvenli ve çevre standartlarına uygun bir biçimde 

gerçekleĢtirilmesi ise sosyal amaçları oluĢturmaktadır 

(http://www.srcbelgesi.co/ubak_ubak_nedir.php). UBAK‟ın kuruluĢ amacının birden 

fazla sahip olduğunu göstermesi bakımından bu husus önemli bir yere sahiptir.  

http://www.ukat.org.tr/ubak-belgeleri.htm
http://www.srcbelgesi.co/ubak_ubak_nedir.php
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4.3. UBAK GeçiĢ Belgesi 

UBAK belgesi, geçerli olduğu bölgeye göre değerlendirilmektedir. Buna göre tüm 

ülkelerde geçerli olan belgenin yanında Avusturya hariç diğer ülkelerde geçerli olan 

belge, Avusturya ile Yunanistan dıĢındaki ülkelerde geçerli olan belge, Avusturya, 

Yunanistan ve Ġtalya dıĢındaki ülkelerde geçerli olan belge, Avusturya, Macaristan, 

Yunanistan ve Ġtalya dıĢındaki ülkelerde geçerli olan belge olmak üzere beĢ farklı 

UBAK belgesinin varlığından bahsedilmektedir. 

UBAK geçiĢ belgesi gereğince bilinmesi gereken temel esaslar aĢağıdaki gibi 

sıralanmaktadır (UND, 2018): 

i. Avrupa Konferansına üye olan tüm ülkeleri kapsamayan belge 

kullanımı söz konusu olabilir. 

ii. Ülkelerin taĢıma süresi ya da taĢıma türüyle ilgili belirli 

sınırlandırmalara dair kararlar alınabilir. Örneğin Türkiye'nin 6 

haftada bir taĢımada UBAK belgesi kullanımı sınırı kaldırılmıĢ, 2+3 

biçiminde bir taĢıma rakamı kısıtlaması getirilmiĢtir. 

iii. UBAK belgesi kullanımında üçüncü ülke taĢımacılarına iliĢkin 

sınırlamalar getirilebilir. 

iv. TaĢıma süresince belgenin mutlaka araçta bulunması gerekir. 

v. Ġlgili dokümanların koruyucu bir biçimde kaplanması gerekmektedir. 

vi. Seyahate baĢlamadan önce ilgili belgeler doldurulmalı ve tarih 

sırasına göre düzenleme yapılmalıdır. 

vii. Belgenin kullanımıyla ilgili özellikle sürücülerin bilgilendirilmesi 

büyük önem ifade etmektedir. 

4.4. UBAK GeçiĢ Belgesinin Kullanımı 

UBAK belgesi kullanımında nüfus, GSMH, yıllık taĢınan yük miktarı, CEMT
1
 

bütçesi içindeki pay gibi kriterler dikkate alınmaktadır 

(http://www.srcbelgesi.co/ubak_ubak_kotalari.php). Ülkelerin UBAK belgesi 

kullanım sayıları bu kriterlere göre Ģekillenmektedir. 

                                                 
1
 Conférence Européenne des Ministres des Transports / Avrupa UlaĢtırma Bakanları Konferansı 

http://www.srcbelgesi.co/ubak_ubak_kotalari.php
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Kullanılacak araçlar bakımından UBAK belgeleri dörde ayrılmaktadır. Bunlar 

konvansiyonel UBAK belgesi, Euro-1 UBAK belgesi, Euro-2 UBAK belgesi, Euro-3 

UBAK belgesi Ģeklinde sıralanmaktadır. Konvansiyonel belgede baz kotasıyla her 

ülkeyi eĢit sayıda tahsis edilmekte ve konvansiyonel motorlu araçlarda kullanım söz 

konusu olmaktadır. Her ülkeye baz kotasının 2 katına yüzde 10 ilaveyle tahsis edilen 

belge Euro-1 belgesidir ve belgede CEMT yazılı kamyon logosu bulunmaktadır. Her 

ülkeye baz kotasının 4 katına yüzde 20 ilave edilerek tahsis edilen belge ise Euro-2 

belgesidir. Belge, Euro-2 ve Euro-3 motoruna sahip araçlarda tarafından 

kullanılmaktadır. Belgede CEMT yazılı kamyonun yanında S logosunun varlığı söz 

konusudur. Euro-3 UBAK belgesi ise her ülkeye baz kotasının 6 katına yüzde 40 

ilaveyle tahsis edilir ve yalnızca Euro-3 motorlu araçlarda kullanılır. Belgede 

üzerinde CEMT yazan kamyon üzerinde 3 logo bulunmaktadır 

(http://www.srcbelgesi.co/ubak_ubak_belgeleri.php). Euro değerleri Avrupa Birliği 

tarafından yayınlanan standartlara göre belirlenmektedir. Euro-5 motor, önceki nesil 

motorlara göre daha düĢük emisyon değerlerine ve daha yüksek çalıĢma verimine 

sahiptirler. 

UBAK belgesi kullanımı konusunda izin belgesi aralıkları ve geçerli olduğu ülkeler 

aĢağıdaki çizelgede gösterildiği gibidir. 

Çizelge 4.2: UBAK Belgesi Ġzin Aralıkları ve Geçerli Olan Ülkeler 

Sıra No 2018 Yılı Ubak Ġzin Belgesi Aralıkları Ve Geçerli Olduğu Ülkeler 

1 
Avusturya – Macaristan Geçerli Belgeler 

(Ġtalya, Yunanistan, Rusya geçersiz) 

(1-96) - EURO5 

2 
Yunanistan Geçerli Belgeler 

(Avusturya, Ġtalya, Rusya, Macaristan Geçersiz) 

(97-156) – EURO5 

3 
Rusya Geçerli Belgeler 

(Avusturya, Ġtalya, Yunanistan, Macaristan Geçersiz) 

(157- 316) – EURO5 

4 
Ġtalya Geçerli Belgeler 

(Avusturya, Yunanistan, Rusya, Macaristan Geçersiz) 

(317 – 646) – EURO5 

5 
Macaristan Geçerli Belgeler 

(Avusturya, Ġtalya, Rusya, Rusya Geçersiz) 

(647 – 2100) – EURO5 

6 
Avusturya, Ġtalya, Yunanistan, Rusya, Macaristan Geçersiz 

Belgeler 

(2101 – 6100) – EURO5 

http://www.srcbelgesi.co/ubak_ubak_belgeleri.php)
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Kaynak: UND, 2018. 

Çizelge 4.2‟de yer alan bilgilere göre belgenin geçerli olduğu ülkelerin farklılıklar 

göstermesi söz konusudur. Bu da UBAK belgesi kapsamında daha önce verilen 

bilgileri destekler niteliktedir. 

UBAK belgesi kullanım ücretleri bilgileri ise aĢağıdaki gibidir. 

Çizelge 4.3: UBAK Belgesi 2018 Yılı Ücretleri 

Ubak Belgesi Geçerli Ülkeler 2018 Belge Ücreti (Tl) 

Avusturya – Macaristan geçerli belgeler 

(1-96) 
2.584 

Yunanistan geçerli belgeler 

(97-156) 
1.867 

Rusya geçerli belgeler 

(157-316) 
1.867 

Ġtalya geçerli belgeler 

(317-646) 
1.867 

Macaristan geçerli belgeler 

(647-2100) 
1.867 

5 ülkede geçersiz belgeler 

(2101-6100) 
861 

Ev ve büro eĢyası taĢımaları 173 

Kaynak:http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/KUGM/tr/Belgelik/doc/20171127_164449_2769_1_6

4.pdf , EriĢim Tarihi: 12.11.2918. 

Çizelge 4.3‟teki bilgilere göre UBAK belgesi 2018 yılı ücretleri 173 TL‟den 

baĢlamakta, geçerlilik düzeyine göre 2584 TL‟ye kadar yükselebilmektedir. 

Türkiye'de temel kotalar ve UBAK belgesi sayısı açısından yıllara göre 

değerlendirme yapıldığında ise aĢağıdaki gibi bir Ģekil ortaya çıkmaktadır. 

  

http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/KUGM/tr/Belgelik/doc/20171127_164449_2769_1_64.pdf
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/KUGM/tr/Belgelik/doc/20171127_164449_2769_1_64.pdf
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ġekil 4.1: Türkiye'de UBAK Belge Sayısı (2003-2017) 

Kaynak: http://www.uab.gov.tr/images/hizlierisim/81a95312ee737c4.pdf , EriĢim Tarihi: 13.11.2018. 

ġekil 4.1‟de görüldüğü üzere 2003 yılında 141 olan kota 2017 yılında 610 seviyesi 

ulaĢmıĢtır. Yine aynı dönemde 531 olan UBAK belgesi sayısının 6100‟e ulaĢtığı 

görülmektedir. 2015 yılından itibaren sayının sabitlendiği Ģekil üzerinde dikkat çeken 

bir noktadır. Bununla birlikte UBAK belgesi sayısının yalnızca 2012 yılından sonra 

2013 yılına gelindiğinde düĢtüğü görülmektedir. 

4.5. UBAK GeçiĢ Belgesiyle Ġlgili Düzenlemeler 

UBAK belgesi hakkında yasal düzenlemeler yapılması sebebiyle böyle bir konuya 

yer verilmesi gerekli görülmüĢtür. Türkiye'de konuya ilgili “UBAK izin belgesi 

dağıtım esasları yönergesi” Ģeklinde bir düzenleme olduğu bilinmektedir. 

Yönergenin amacı “Türkiye‟nin üye olduğu UlaĢtırma Bakanları Avrupa Konferansı 

(UBAK) üyesi ülkeler arasında veya bu ülkeler üzerinden transit eĢya taĢımacılığını 

geliĢtirmek amacıyla baĢlatılan çok taraflı kota sistemi içinde Türkiye‟ye tahsis 

edilen UBAK Ġzin Belgelerinin, Bakanlıktan C2, L2 ve M3 yetki belgesi almıĢ olan 

gerçek ve tüzel kiĢilere dağıtımını düzenlemek” Ģeklindedir 

(http://www.utikad.org.tr/images/Mevzuat/ubakizinbelgesidagitimesaslariyonergesi-

407.pdf). 

UBAK belgesi izin tahsisinde toplam yeĢil taĢıt sayısı, toplam taĢıt sayısı ve toplam 

sefer sayısı gibi kriterlerle puanlamalar yapılmakta ve sıralama ortaya çıkmaktadır. 

Bu sıralama aĢağıdaki çizelgede gösterildiği gibidir. 

  

http://www.uab.gov.tr/images/hizlierisim/81a95312ee737c4.pdf
http://www.utikad.org.tr/images/Mevzuat/ubakizinbelgesidagitimesaslariyonergesi-407.pdf)
http://www.utikad.org.tr/images/Mevzuat/ubakizinbelgesidagitimesaslariyonergesi-407.pdf)
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Çizelge 4.4:Değerlendirme Kriterlerine Göre Ülke Puanları 

ÜLKE PUAN ÜLKE PUAN 

Almanya 2,89 Ġtalya 2,42 

Arnavutluk 1,46 Ġzlanda 6,02 

Avusturya 2,01 Karadağ 1,38 

Azerbaycan 1,91 Letonya 3,10 

Belarus 2,69 Liechtenstein 2,55 

Belçika 3,09 Litvanya 2,89 

Bosna – Hersek 1,77 Lüksemburg 2,92 

Bulgaristan 1,00 Macaristan 1,77 

Çek Cumhuriyeti 2,27 Makedonya 1,23 

Danimarka 3,40 Malta 2,53 

Estonya 3,39 Moldova 1,56 

Finlandiya 3,48 Norveç 39,98 

Fransa 3,19 Polonya 2,48 

Gürcistan 1,30 Portekiz 4,62 

Hırvatistan  1,78 Romanya 1,07 

Hollanda 3,14 Rusya 3,07 

Ġngiltere 3,46 Sırbistan 1,38 

Ġrlanda 4,04 Slovakya 1,94 

Ġspanya 3,98 Slovenya 1,91 

Ġsveç 3,72 Ukrayna 2,14 

Ġsviçre 2,69 Yunanistan 1,22 

Kaynak: http://www.ukat.org.tr/ubak-belgeleri.htm , EriĢim Tarihi: 15.11.2018. 

Türkiye'de UBAK belge sayısının yıllar içinde artarak 6100‟e kadar ulaĢtığı 

görülmektedir. Uluslararası düzeyde eĢya taĢımacılığında Türkiye'nin yerinin 

artmasını beraberinde getiren bu durum aynı zamanda taĢımacılık sürecinde 

karĢılaĢılan sorunların müzakere edilmesinin mümkün kılmaktadır 

(http://www.uab.gov.tr/images/hizlierisim/81a95312ee737c4.pdf). Bu kapsamdaki 

geliĢmeler UBAK belgesinin faydaları arasında değerlendirilmeye müsaittir. 

UBAK belgesi aracılığıyla Türkiye'de Avrupa Birliği ülkelerinde daha serbest 

dolaĢım hakkı elde etmesi olasıdır. Bunun yanı sıra Türkiye'de UBAK ülkeleri 

arasında en fazla kotaya sahip ülke konumundadır 

(http://www.uab.gov.tr/images/hizlierisim/81a95312ee737c4.pdf). Ġkili ve çoklu 

platformlarda yürütülen giriĢimlerle birlikte olumlu yönde geliĢme sağlanması 

çabaları devam etmektedir.  

http://www.ukat.org.tr/ubak-belgeleri.htm
http://www.uab.gov.tr/images/hizlierisim/81a95312ee737c4.pdf
http://www.uab.gov.tr/images/hizlierisim/81a95312ee737c4.pdf


47 

 

5. TÜRKĠYE’DE FAALĠYET GÖSTEREN KARAYOLU TAġIMACILIK 

FĠRMALARIN ETKĠNLĠK ANALĠZĠ 

5.1. Etkinlik 

“Etkinlik, örgütsel amaçlara ulaĢma, onları elde etme derecesidir. Bu görüĢe göre; bir 

örgüt önceden saptadığı amaçlara ne denli ulaĢabiliyorsa, o kadar etkindir” (Yükçü 

ve Atağan, 2009:3). Yapılan açıklamaya göre etkinlik, sergilenen performans 

düzeyine göre Ģekillenmektedir. Bu yönüyle etkinlik için iĢletmelerde bir 

değerlendirme kriteri nitelendirmesi yapılabilir. 

Amaçlara ulaĢma düzeyi ile çevreye uyum sağlama seviyesi, etkinliğin 

açıklanmasında belirleyici roller oynamaktadır. Etkinlik kavramı gereğince istenilen 

etki ile elde edilen etki arasındaki uyum düzeyine göre son halini almaktadır (Akan 

ve ÇalmaĢur, 2011: 14). Bu nedenle etkinlik bazı kavramlarla karıĢtırılan bir yapıya 

sahip olmaktadır. Etkinliğin benzer kavramlarla olan etkileĢimi aynı zamanda 

etkinliğin kapsamını daha geniĢ bir hale getirmektedir. 

Etkinlik ve verimlilik, birbirine benzer olan kavramlardandır. Verimlilik ile ifade 

edilmek istenen en az girdi aracılığıyla en yüksek çıktıyı sağlamaktır. Böyle bir 

durumda verimli olmanın hedeflere kesinlikle ulaĢıldığı anlamına gelmediği göz ardı 

edilmemelidir. BaĢka bir deyiĢle verimlilik elde edilmesi etkinlik sağlandığının 

göstergesi değildir (Özdevecioğlu, 1999: 403). 

Etkinlikle yakın içeriğe sahip olan kavramlar, etkinlikle karıĢtırılan kavramlar ve 

etkinlikle benzerlikleri ön planda olan kavramlardan bahsedilmektedir. Bu 

kavramlar; verim, verimlilik, etkililik, karlılık, performans Ģeklinde sıralanmaktadır 

(Özdevecioğlu, 1999: 403). Belirtilen beĢ kavramın bazı durumlarda etkinlik yerine 

kullanılması bile söz konusu olabilir. Ancak tüm bu kavramların etkinlikten ayrılan 

yönleri olduğu göz ardı edilmemelidir. 

Birbiri yerine kullanılan ve karıĢtırılan iki kavram olarak etkinlik ve verimlilik, 

aslında farklılıkları belirgin olan kavramları yansıtmaktadır. Verimli ancak etkin 

olmayan birey ve örgütlerin olabileceği gibi etkin ancak verimlilikten uzak birey ve 
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örgütlerin varlığı söz konusu olabilir. Verimlilik her zaman artırılabilir bir yapıda 

değildir ve bir oran niteliği taĢırken etkinlik ise artırılabilirdir. Bu nedenle 

performans artıĢı için etkinliğin verimliliğe oranla daha fazla ön plana çıkması söz 

konusu olmaktadır (Özden, 2010: 741). 

Verimlilik, etkinlikle en çok karıĢtırılan kavram olarak görünmektedir. Bu iki 

kavram arasındaki temel farklılıklar aĢağıdaki gibi sıralanmaktadır (Yükçü ve 

Atağan, 2009: 7-8): 

i. Etkinlikte esas olan doğru iĢleri yapmak iken verimlilikte esas olan 

iĢleri doğru yapmaktır. 

ii. Etkinlik iĢletmenin kaynak potansiyeline odaklanmakta iken 

verimlilik kaynakların üretim gücüne odaklanmaktadır. 

iii. Yüksek kaliteli üretim yapmayı hedefleyen verimliliğe karĢın etkinlik 

amaçlara ulaĢmayı hedeflenmektedir. 

iv. Potansiyelin kullanılan bölümü, etkinliğin inceleme alanı iken 

verimliliğin inceleme alanı kaynaklarla elde edilen çıktılar arasındaki 

iliĢki olarak görünmektedir. 

Görüldüğü üzere etkinlik ve verimlilik arasında önemli ayrım noktaları 

bulunmaktadır. Bireyler ve iĢletmeler için olumlu bir gösterge olarak etkinlik ve 

verimlilik, sık sık karıĢtırılan ve birbiri yerine kullanılan iki kavram biçiminde 

değerlendirilmeye müsaittir.  

5.1.1. Etkinlik analizi yöntemleri 

Etkinlik analizinde kullanılan yöntemler parametrik ve parametrik olmayan 

yöntemler Ģeklinde ele alınabilir. Etkinlik analizinde faydalanılan yöntemler; rasyo – 

oran – analizi, sınır etkinliği analizi, stokatistik sınır yaklaĢımı, serbest dağılım 

yaklaĢımı, kalın sınır yaklaĢımı, veri zarflama analizi Ģeklinde sıralanmaktadır 

(Özden, 2010: 743). Etkinlik analizi ölçümünde bu çalıĢmada veri zarflama 

analizinden faydalanılmaktadır. 

 Rasyo-Oran Analizi: “Rasyo-oran analizi bilanço ve gelir tablosundaki 

kalemlerin birbirleriyle oranlanması ve elde edilen bulgulardan sonuçlar 

çıkarılması sürecidir. Rasyo-oran analizinde bütün kalemler birbiriyle 



49 

 

oranlanmaz, birbirleriyle oranlandığında anlam teĢkil edecek kalemler 

birbiriyle oranlanır” (GümüĢ ve Bolel, 2017: 89).  

 Stokatistik Sınır Analizi: “Stokatistik sınır analizi veri zarflama analizi 

konusundaki bazı kaygıları gidermek iddiasıyla 1977‟de geliĢtirilmiĢ bir 

parametrik tekniktir… Stokatistik sınır analizi, istatistiksel hata ve tesadüfi 

durumları değiĢkenliği iki ayrı bileĢene paylaĢtırarak hesaba katar: etkinsizlik 

olarak değerlendirilen mutlak pozitif hata terimi ve klasik hata bileĢeni” 

(Öztürk ve Yıldız, 2016: 5). 

 Sınır Etkinliği Analizi: Sınır etkinliği yaklaĢımında, ilk olarak en etkin sınır 

belirlenmektedir. Üretim plânlarının seçimi ve uygulanmasındaki hatalar ve 

belirsizlikler nedeni ile etkin sınırdan uzaklaĢmalar, X etkinsizliği olarak 

adlandırılmaktadır.  

 Serbest Dağılım YaklaĢımı: “Belirli bazı kısıtlar altında hata terimlerinin ve 

onların bileĢenlerinin herhangi bir dağılıma sahip olabileceğini 

varsaymaktadır. Ancak panel dataların varlığı koĢuluyla kullanılabilen bu 

yaklaĢım, her firmanın uzun dönemde verimliliğinin sabit, en azından 

istikrarlı olduğunu ve ölçüm hatalarının da yine uzun vadede sıfıra 

yakınsandığını varsaymaktadır”. 

 Kalın Sınır YaklaĢımı: kalın sınır yaklaĢımı, bir tek üretim biriminin 

etkinliğinin tahmini için uygun olmayan bir yöntem durumuna gelmektedir. 

Buna karĢın kalın sınır yaklaĢımı, genel etkinlik düzeyinin hesaplanmasında 

kullanılmaktadır. Kalın sınır yaklaĢımında en yüksek ve en düĢük değerlerin 

rassal hata sayılarak ayıklanması, aslında stokastik sınır yaklaĢımı ve serbest 

dağılım yaklaĢımlarındaki kısaltma iĢlemine benzemektedir”. 

5.2. Veri Zarflama Analizi 

“Veri zarflama analizi ilk olarak Charnes, Cooper ve Rhodes tarafından kar amacı ile 

faaliyet göstermeyen kamu kurumlarının etkinliğinin ölçülmesi amacıyla geliĢtirilmiĢ 

bir parametrik olmayan bir etkinlik ölçüm yöntemidir” (Öksüzkaya ve Atan, 2017: 

361). Benzer alanda faaliyet gösteren kurumların karĢılaĢtırılmasının yanında benzer 

birimler gibi kullanım alanları mevcuttur. Veri zarflama analizinin ilk kez kim 

tarafından hangi amaçla geliĢtirildiğini açıklaması bu ifadeleri önemli hale 

getirmektedir. 
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BaĢka bir tanımda veri zarflama analizi Ģöyle açıklanmaktadır: “Veri zarflama analizi 

doğrusal programlama prensiplerine dayanan, spesifik olarak karar verici birimlerin 

kullandıkları girdileri hangi etkinlik derecesinde çıktıya dönüĢtürdüğünü tespit 

etmemize imkan sağlayan ve duyarlılık analizi yöntemiyle kaynakların daha etkin 

kullanılması amacıyla girdi ve çıktıların ayarlanmasını mümkün kılan bir teknik 

olarak ifade edilmektedir” (Öncel ve ġimĢek, 2011: 95). Görüldüğü üzere veri 

zarflama analizi yönteminin oldukça geniĢ bir kapsamı bulunmaktadır. 

“Veri zarflama analizi; her bir karar biriminin nispi etkinliğini, gözlenen girdi ve 

çıktıları kullanarak, ağırlıklı çıktıların ağırlıklı girdilere oranlarını hesaplayarak 

belirler. Geleneksel yöntemlerin çoklu girdi ve çoklu çıktılarının değerlendirilmesi 

için sağlayamadıkları bütünselliği, veri zarflama analizi toplam faktör etkinliği 

mantığı ile sağlayabilmektedir” (Yetik vd., 2011: 75). Bu tanımda aynı zamanda veri 

zarflama analizin yönteminin geleneksel yöntemlerden hangi nitelikleri sebebiyle 

ayrıldığı iĢaret edilmektedir. 

Yapılan tanımlardan anlaĢılacağı üzere veri zarflama analizi karar verme birimlerinin 

değerlendirilmesi ve etkin bir biçimde karar verme gibi konuları içermektedir. Veri 

zarflama analizinin bu niteliğinin bir getirisi olarak farklı uygulama alanlarının 

ortaya çıkması söz konusudur. Veri zarflama analizi yönteminin baĢlıca uygulama 

alanları – kullanım alanı da denebilir – aĢağıdaki gibi sıralanmaktadır (Sarı, 2015: 

14-15):  

 Hastanelerde, 

 Diğer sağlık kurumlarında, 

 Postanelerde, 

 Bankalarda, 

 Okullarda, 

 Üniversitelerde, 

 Polis merkezlerinde, 

 Mahkemelerde, 

 Eczanelerde, 

 Etkisizliğe neden olan kaynakların tespit edilmesinde, 

 Birimler arasında yönetim değerlendirmesi yapılmasında, 

 Birimlerin etkililik düzeylerine göre sınıflandırılmasında, 
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 Programların etkisizlikleri ve yönetimin etkisizliğinin birbirinden ayrıt 

edilmesinde, 

 Kaynakları araĢtırmada niceliksel bir temel meydana getirmede, 

 Standartların performansa göre değerlendirilmesinde ve yeniden 

gözden geçirilmesinde, 

 Birimler ve kaynak atamaları karĢılaĢtırmasında, 

 Birimlerin girdi ve çıktı iliĢkilerinin tespit edilmesinde veri zarflama 

analizinin kullanılması söz konusudur. 

Sıralanan maddelerden anlaĢılacağı üzere veri zarflama analizinin pek çok kullanım 

amacı ve kullanım alanı bulunmaktadır. Veri zarflama analizinin farklı sektörlerde 

yer alan iĢletmelerde kullanılmasının mümkün olduğu görülmektedir. Nitekim veri 

zarflama analizi açıklanırken üretim sektörü, hizmet sektörü, finans sektörü gibi 

rekabet ortamında yer alan her sektörün veri zarflama analizi kapsamında 

kullanılabileceğine dikkat çekilmektedir. Veri zarflama analizi yönteminin ortaya 

çıktığı ilk dönemlerde kar amacı gütmeyen kamu kurumlarında kullanılması söz 

konusu olmuĢ olsa da zamanla kar amaçlı kurumlarda ve hizmet sektöründe yaygın 

bir biçimde kullanım olduğu görülmektedir. 

Günümüzdeki yoğun rekabet ortamı, veri zarflama analizi yönteminin 

kullanılmasında etkili olan faktörlerin baĢında gelmektedir. Çünkü birçok iĢletme 

etkililik düzeyini ölçebilmek için veri zarflama analizi yönteminden 

faydalanmaktadır. Veri zarflama analizi yöntemi ile birlikte iĢletmeler karar alma 

süreçleri baĢta olmak üzere etkililik düzeylerinin ortaya koyulması 

gerçekleĢmektedir. Veri zarflama analizi aracılığıyla etkililik ölçümü yapılırken 

amaçların ve hedeflerin benzerliğinin yakın olduğu iĢletmeler arasında karĢılaĢtırma 

yapılması söz konusu olmaktadır (Soba ve Akcanlı, 2012: 261). 

Performans değerlendirme yöntemi olarak veri zarflama analizi etkinlik düzeyinin 

belirlenmesi için yardımcı roller üstlenmektedir. Veri zarflama analizi yöntemi 

gereğince çıktıların ağırlıklı toplamının girdilerin ağırlıklı toplamana oranlanması 

suretiyle ilerleme kaydedilmektedir (Deveci Kocakoç, 2003: 2). Rekabetin giderek 

arttığı günümüz koĢullarında veri zarflama analizi yönteminin kullanılma sıklığı da 

aynı Ģekilde artıĢ göstermektedir. Kar amacı olmayan kurumlarda kullanılmaya 

baĢlayan bir yöntem olduğu düĢünüldüğünde veri zarflama yönteminin kullanılma 
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sıklığının farklı sektörlere yayılarak hızlı bir geliĢim gösterdiği yönünde 

değerlendirme yapılabilir. 

Veri zarflama analizinde kullanılan modeller aĢağıdaki Ģekil üzerinde gösterildiği 

gibidir. 
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ġekil 5.1: Veri Zarflama Analizi Modelleri 

Kaynak: Özden, 2008: 170. 

ġekil 5.1‟de veri zarflama analizinde ölçeğe göre sabit getiri ve ölçeğe göre değiĢken 

getiri olmak üzere iki temel varsayım bulunmaktadır. Ölçeğe göre sabit geliri 
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anlayıĢına göre girdi yönelimli CCR ve çıktı yönelimli CCR bulunduğunu gösteren 

bilgiler yer almaktadır. Ölçeğe göre değiĢken getiri kapsamında ise girdi yönelimli 

BCC ve çıktı yönelimli BCC olmak üzere iki temel seçeneğin bulunduğu 

görülmektedir. Veri zarflama analizinin çok boyutlu bir yaklaĢımla ele alınması 

gerektiğini göstermesi bakımından bu bilgilerin dikkate alınmasında fayda vardır. 

Veri zarflama analizi yönteminin kullanılmasının bazı avantajları ve dezavantajları 

bulunmaktadır. Veri zarflama analizinden faydalanılmasının sonrasında ortaya çıkan 

baĢlıca avantajlar ve dezavantajlar aĢağıdaki gibi sıralanmaktadır (Sarı, 2015: 15-16): 

 Doğrusal forma ek olarak girdi ve çıktılar arasında bağ kuran 

fonksiyonel bir yapı içermektedir. 

 DönüĢümler yapmakta yardımcı olur. 

 Pek çok kriterin bulunduğu karar verme süreçlerinde etkililiğin 

ölçümünü mümkün kılmaktadır. 

 Varsayımlardan faydalanmaya gerek olmaksızın etkisini gösteren bir 

yapıdadır. 

 Girdi ve çıktı değerlerinin farklı birimlerinin olmasının bir sorun teĢkil 

etmediği görülmektedir. 

 Tam etkinliğe sahip olan karar verme birimleri ile karĢılaĢtırma 

yapılması mümkün görünmektedir. 

 Ölçüm hatalarına fazla duyarlıdır. 

 DeğiĢken seçimi ile yakından iliĢkilidir. 

 Hipotez testlerinin uygulanmasında karmaĢıklar meydana gelmesi 

olasıdır. 

 Büyük boyutlu problemlerin çözülmesi için yürütülen çabaların fazla 

zaman aldığı bilinmektedir. 

 Serbestlik derecesi, veri zarflama analizinin sonuçlarının güvenilir 

olmasını tehdit edebilir. 

Görüldüğü üzere veri zarflama analizi yönteminin kullanılması ile birlikte daha çok 

avantajların varlığı kendisini gösterse de istenilen sonuçlara ulaĢılmasına engel 

niteliği taĢıyan dezavantajların bulunduğunun göz ardı edilmemesi gerekmektedir. 

Veri zarflama analizi yöntemi kapsamında kullanılan CCR modellerinin içeriği 

aĢağıdaki çizelge üzerinde gösterildiği gibidir. 
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Çizelge 5.1: Veri Zarflama Analizi CCR Modelleri 

 

Kaynak: Özden, 2008: 173. 

Çizelge 5.1‟de görüldüğü üzere CCR modellerinin girdi yönelimli ya da çıktı 

yönelim olması durumundaki temel farklılıklar kendisi göstermektedir. Primal ve 

dual modeller için farklı formüllerin bulunduğu, yukarıdaki çizelge üzerinde dikkat 

edilmesi gereken temel nokta olarak görünmektedir. Veri zarflama analizinde primal 

ve dual problemlerde „ij‟ karar verme biriminin kullandığı girdi miktarını, „rj‟ karar 

verme biriminin ürettiği çıktı miktarını, „i0‟ sıfırıncı karar verme biriminin kullandığı 

girdi miktarı, „r0‟ sıfırıncı karar verme biriminin çıktı miktarını, „ur‟ sıfırıncı karar 

verme biriminin çıktıya verdiği ağırlık ve „vi‟ sıfırıncı karar verme biriminin girdiye 

verdiği ağırlığı açıklamaktadır (Sarı, 2015: 26). 

Veri zarflama analizi için BCC modellerinin içeriği ise aĢağıdaki çizelge üzerinde 

gösterildiği gibidir. 
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Çizelge 5.2: Veri Zarflama Analizi BCC Modelleri 

 

Kaynak: Özden, 2008: 174. 

Primal ve dual problemlerde veri zarflama analizi yönteminin farklı Ģekillerde – 

farklı formüllerle – kullanımının söz konusu olduğunu göstermesi bakımından 

çizelge üzerindeki bilgiler dikkate alınmalıdır. 

Veri zarflama analizinin benchmarking – kıyaslama –, stratejik analiz, kaizen – 

sürekli geliĢme – gibi yönetim anlayıĢlarını desteklediği ifade edilmektedir (Soba ve 

Akcanlı, 2012:261). Bu da çağdaĢ yönetim biçimleri ile veri zarflama analizi 

arasında olumlu bir iliĢki olduğu Ģeklinde yorumlanabilir. 

Veri zarflama analizinin kullanılmasında bazı aĢamaların takip edilerek ilerlenmesi 

gerekmektedir. Buna göre öncelikle karar verme birimleri seçilmelidir. Ardından 

model kapsamında faydalanılacak girdi ve çıktılar belirlenmelidir. Verilerin elde 

edilebilirliği ve güvenilirliği veri zarflama analizi uygulanırken dikkate alınmalıdır. 

Veri zarflama analizi gereğince kullanılacak olan model belirlenmeli ve etkinlik 

ölçümlemesi yapılmalıdır. Sonrasında etkinlik değerlerinin ortaya koyulması 

gerekmektedir. Bunun ardından referans kümelerinin tespit edilmesi söz konusu 

olmaktadır. Yeterince etkin olmayan karar verme birimleri için stratejilerin 

belirlenmesi suretiyle ilerleyen veri zarflama analizinin uygulanması sonuçların 

yorumlanmasıyla birlikte sona ermektedir (Sarı, 2015:17). Sırasıyla açıklanan bu 
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aĢamaların takip edilmesiyle birlikte veri zarflama analizinin hedeflerine uygun bir 

Ģekilde kullanılması gerçekleĢeceği için istenen sonuçların elde edilmesi olasılığının 

artması beklenmektedir. 

Veri zarflama analizinin kullanılması ve uygulanmasında dikkate edilmesi gereken 

noktalardan birisi de çok sayıda girdi ile çok sayıda çıktının yer alması durumudur. 

Fazla sayıda olan girdi ve çıktıların ifade edilemediği durumlarda açık bir biçimde 

ortaya koyulabilmesi için veri zarflama analizi yönteminden faydalanılmaktadır 

(Öncel ve ġimĢek, 2011: 95). Veri zarflama analizinin geniĢ kullanım alanına ek 

olarak bu hususun farkında olmak önemli bir ayrıntı niteliği taĢımaktadır. 

Veri zarflama analizi ile ilgili verilen bilgiler de göz önünde bulundurularak veri 

zarflama analizinin baĢlıca özellikleri aĢağıdaki gibi sıralanmaktadır (Özden, 2008: 

169): 

 Girdi ve çıktı sayısı fazla olacak Ģekilde bir kullanım yapılabilir. 

 Girdi ve çıktılar arasında fonksiyonel iliĢki kurmak Ģart değildir. 

 Farklı ölçü birimleri bir arada kullanılabilir. 

 Rassal hataya yer vermemektedir. 

 En iyi uç değerlere göre hesaplama yapılır. 

 Sonuçların istatistik olarak test edilmesi parametrik olmayan bir 

yöntem olduğu için güçtür. 

 Statik bir analizdir. 

 Çoğunlukla az sayıda girdi, çok sayıda çıktı değiĢkenin olması 

yönünde tercih kullanılmaktadır. 

5.3. Uygulama: Türkiye’de Faaliyet Gösteren Karayolu TaĢımacılık Firmaları 

Analizi 

Tezin bu bölümünde Türkiye‟de faaliyet gösteren lojistik firmaları veya karayolu 

taĢımacılık firmalarına ait taĢımacılık faaliyetlerinde kullanmakta oldukları taĢıtların 

motor özelliklerine EURO5 (E5) ve EURO6 (E6) göz önüne alınarak; bu taĢımacılık 

firmalarının (DMU) almıĢ oldukları toplam belge sayılarına göre ne kadar etkin ve 

verimli olduklarının değerlendirmesinin yapılması amaçlanmıĢtır.  
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Türkiye‟de genel olarak firmalarda aile sahipliği görmekteyiz (Sakınç ve 

Uğurlu,2013). Türkiye‟de lojistik sektörü ile ilgili veri bulmak konusunda sıkıntılar 

yaĢanmaktadır. Avrupa Birliği (AB) ve Amerika BirleĢik Devletleri (ABD) kaynaklı 

verilere göre, taĢımacılığın Gayrı Safi Milli Hâsıla (GSMH) içindeki payı % 10 

civarındadır. Türkiye‟nin 2011 yılı GSMH (yaklaĢık 750 milyar dolar) ve taĢıma 

sektörünün pazar büyüklüğü 70 milyar dolardır. Karayolu ile taĢıma Türkiye‟de eĢya 

veya yolcu taĢıma hizmetlerinde en fazla kullanılan taĢıma türü olup; 2012 sonu 

itibariyle yurt içi eĢya taĢımacılığının %92‟si, yolcu taĢımacılığının ise %96‟sı 

karayoluyla gerçekleĢtirilmiĢtir (Çemberci ve ark., 2015:236-237). 

Performans analizi, sistemlerin kaynaklarını amaçları doğrultusunda etkin ve verimli 

kullanıp kullanmadıklarını belirlemektedir. Sistem performanslarını değerlendirmek 

için son yıllarda kullanılan yöntemlerden biri de etkinlik analizidir (Özel, 2014:124). 

Veri Zarflama Analizi – VZA (Data Envelopment Analysis – DEA) yöneylem 

araĢtırması ve yönetim bilimlerinde çok yaygın olarak kullanılan bir metottur. VZA 

matematiksel programlama tekniklerini kullanarak çok sayıda girdi ve çok sayıda 

çıktıyı değerlendirir ve benzer Karar Birimleri ‟nin (Decision Making Unit – DMU) 

etkinlik (efficiency) analizini yapar. VZA‟nin en önemli avantajı, klasik etkinlik 

yaklaĢımlarından farklı olarak girdi ve çıktıların ağırlıklarının analizci tarafından 

belirlenmesidir (Deveci Kocakoç, 2003:1). 

Bu çalıĢmada kullanılan değiĢkenler, kısaltmalar ve semboller Çizelge 5.3‟te 

sunulmuĢtur. 

Çizelge5.3: DeğiĢkenler ve Kısaltmaları 

DeğiĢken Kısaltması 

EURO5 E5 

Sefer Sayısı SS 

Verimlilik VER 

Toplam Aldığı Belge Sayısı TAB 

5.3.1. Betimsel istatistikler 

Bu çalıĢmada incelenen 2015 yılı Euro5 (E5), Sefer Sayısı (SS), Verimlilik (V) ve 

Toplam Alınan Belge Sayısı (TAB) değiĢkenlerinin her birinden 206 adet veri elde 

edilmiĢtir.  
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Betimsel istatistik analiz sonuçları Çizelge 5.4‟te sunulmuĢtur. 

Çizelge 5.4: 2015 Yılı Ġçin DeğiĢkenlerin Betimsel Ġstatistikleri 

Değer Katılımcı 

(n) 
Ortalama Standart 

Sapma 
Minimum Değer Maksimum Değer 

E5 206 37,14078 61,18006 3 430 

SS 206 2.199,734 4.558,405 12,24 44.710 

VER 206 19,58141 7,440266 0,26 42,17 

TAB 206 16,12136 20,77122 1 158 

DeğiĢenlerin betimsel istatistikleri incelendiğinde kullanılan 206 taĢımacılık Ģirketi 

için E5 ortalaması 37,14078, SS ortalaması 2199,734, VER ortalaması 19,58141 ve 

TAB ortalamasın ise 16,12136 olarak bulunmuĢtur. Standart sapma değerleri ele 

alındığında; VER değiĢkeninin standart sapması 7,440266, TAB değiĢkeninin 

standart sapması, 20,77122, E5 değiĢkeninin standart sapması 61,18006 ve SS 

değiĢkeninin standart sapması 4558,405 olarak bulunmuĢtur. Minimum değerler 

bakımından; VER 0,26, TAB 1, E5 3 ve SS 12,24 iken, maksimum değer 

bakımından VER 42,17, TAB 158, E5 430 ve SS 44710 olduğu görülmüĢtür.  

2018 yılı için ele alınan 206 Ģirketin Euro5 (E5), Sefer Sayısı (SS), Verimlilik (V) ve 

Toplam Alınan Belge Sayısı (TAB) değiĢkenlerinin betimsel istatistik değerleri 

aĢağıda sunulmuĢtur.  
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Çizelge 5.5: 2018 Yılı Ġçin DeğiĢkenlerin Betimsel Ġstatistikleri 

Değer Katılımcı 

(n) 
Ortalama Standart 

Sapma 
Minimum Değer Maksimum Değer 

E5 206 39,74757 76,04642 0 669 

SS 206 2499,252 6569,301 199,3 56948 

VER 206 17,83097 6,484418 1,14 34,91 

TAB 206 13,02913 9,45021 2 76 

DeğiĢenlerin 2018 yılı için betimsel istatistikleri incelendiğinde kullanılan 206 

taĢımacılık Ģirketi için; E5 ortalaması 39,74757, SS ortalaması 2499,252, VER 

ortalaması 17,83097 ve TAB ortalaması ise 13,02913 olarak bulunmuĢtur. Standart 

sapma değerleri ele alındığında; VER değiĢkeninin standart sapması 6,484418, TAB 

değiĢkeninin standart sapması, 9,45021, E5 değiĢkeninin standart sapması 76,04642 

ve SS değiĢkeninin standart sapması ise 6569,301 olarak bulunmuĢtur. 

5.3.2. Korelasyon analizi sonuçları 

Korelasyon analizi değiĢkenler arasında iliĢki olup olmadığını, bir iliĢki tespit 

edildiğinde ise iliĢkinin yönünü ve gücünü belirlemek için kullanılmaktadır.  

Korelasyon katsayısı iki değiĢken arasındaki doğrusal iliĢkinin derecesini ölçen bir 

değerdir. -1 ve +1 arasında değiĢmekte olup, katsayının -1‟e yaklaĢması değiĢkenler 

arasında çok güçlü bir negatif iliĢki olduğunu gösterirken, değerin +1‟e doğru 

gitmesi ise değiĢkenler arasında çok güçlü pozitif bir bağlantının olduğuna iĢaret 

etmektedir.  

Korelasyon katsayısının mutlak değer olarak 0,7‟den büyük olması doğrusal iliĢkinin 

güçlü olduğuna dair yorum yapmamıza olanak tanımaktadır. Buna göre; korelasyon 

katsayısı (r);  

 0,00 - 0,25 ise çok zayıf iliĢki 

 0,26 - 0,49 ise zayıf iliĢki  

 0,50 - 0,69 ise orta iliĢki 

 0,70 - 0,89 ise yüksek iliĢki 

 0,90 - 1,00 ise çok yüksek iliĢki var demektir. 
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Buna göre, 2015 ile 2018 yıllarına ait E5, SS, VER ve TAB değiĢkenlerinin birbirleri 

ile iliĢkilerini ortaya koymak için çoklu korelasyon matrisi hesaplanmıĢtır.  

Korelasyon matrisleri Çizelge 5.6 ve Çizelge 5.7‟de sunulmuĢtur.  

5.3.2.1. 2015 yılı korelasyon analizi sonuçları 

2015 yılına ait korelasyon analizi sonuçları Çizelge 5.6‟da verilmiĢtir. 

Çizelge 5.6: 2015 yılı değiĢkenler için korelasyon matrisi 

DeğiĢken VER E5 SS TAB 

VER 1,0000 - - - 

E5 

-0,097 1,0000 - - 

0,8895 - - - 

SS 

0,1824 0,7865 1,0000 - 

0,0087 0,0000  - 

TAB 

0,0207 0,9711 0,8326 1,0000 

0,7677 0,0000 0,0000 - 

Korelasyon matrisine göre; 

E5 ve VER (r=-0,097) değiĢkenleri ile TAB ve VER (r=0,0207) değiĢkenleri 

arasında anlamlı bir iliĢki bulunmadığı; SS ve E5 (r=0,7865), VER ve E5 (r=0,8895) 

değiĢkenleri arasında ise anlamlı bir iliĢki olduğu görülmüĢtür. 

DeğiĢkenler arasındaki korelasyon değerleri ġekil 5.2, ġekil 5.3, ġekil 5.4 ve ġekil 

5.5‟te gösterilmiĢtir. 

E5 kullanan araçların VER puanın kıyaslaması yapıldığında; 0-100 araç arasında 

VER puanı olarak en fazla dağılımı verdiği ve VER yoğunluğunun 10-30 puan 

arasında yoğunlaĢtığı, hatta 40‟ı aĢtığı görülmüĢtür. Araç sayısı 100-200 arasında 

iken VER puanının 8-25 arasında yoğunlaĢtığı belirlenmiĢtir. VER puanı, araç sayısı 

200-300 aralığında iken 3, 300-400 aralığında iken 2 ve 400 ve üstü ise 2 olarak 

gerçekleĢmiĢtir. VER ve E5 korelasyon grafiği ġekil 1‟de gösterilmiĢtir.            
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ġekil 5.2: 2015 yılı VER ve E5 DeğiĢkenleri Serpilme Diyagramı 

Araçların SS ve VER puanı ile kıyaslamasının yapıldığı grafikte; 0-1000 sefer yapan 

araçların verimlilik puanı içinde genel olarak bulunduğu sonucuna ulaĢılmıĢtır. Bu 

araçlar arasında genel olarak dağılımın 10-30 puan arasında yer aldığı sonucuna 

ulaĢılmıĢtır. 1000 ve üstü sefer sayısı olan araçların verimlilik puanının sadece 3 tane 

olduğu görülmektedir. VER ve SS korelasyon grafiği ġekil 2‟de gösterilmiĢtir.      

 

ġekil 5.3: 2015 yılı VER ve SS DeğiĢkenleri Serpilme Diyagramı 

Temel alınan grafiğe göre TAB ile VER puanının kıyaslanmasında; 0-50 arasında 

belge sayısı alanların verimlilik puanının 10-30 arasında kaldığı, 50-100 arasında 

VER puanının 7, 100-150 arasında VER puanının 4 ve TAB 150 üstü ise VER 

puanının yalnızca 1 olduğu anlaĢılmıĢtır. VER ve TAB korelasyon grafiği ġekil 3‟de 

gösterilmiĢtir.     
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ġekil 5.4: 2015 yılı VER ve TAB DeğiĢkenleri Serpilme Diyagramı 

 

5.3.2.2. 2018 yılı korelasyon analizi sonuçları 

 

Çizelge 5.7: 2018 yılı değiĢkenler için Korelasyon matrisi 

DeğiĢken VER E5 SS TAB 

VER 1,0000 - - - 

E5 

-0,0231 1,0000 - - 

0,7420 - - - 

SS 

0,2126 0,7229 1,0000 - 

0,0022 0,0000 - - 

TAB 

0,1181 0,8371 0,7787 1,0000 

0,0908 0,0000 0,0000 - 

Yapılan analiz sonucunda; E5 değeri ile VER değeri arasında anlamlı bir fark 

olmadığı; SS ile VER ve E5 değiĢkeni arasında anlamlı bir farkın olduğu sonucuna 

ulaĢılmıĢtır.  

TAB ile VER arasında anlamlı bir fark bulunmuyorken; E5 ve SS ile arasında 

anlamlı bir farkın bulunduğu sonucuna ulaĢılmıĢtır. 
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DeğiĢkenler arasındaki korelasyon değerleri ġekil 5.5, ġekil 5.6 ve ġekil 5.7‟de 

gösterilmiĢtir. 

E5 kullanan araçların toplamının VER puanlarının kıyaslamasının yapıldığı bu 

grafikte; 0-200 arasındaki araç sayısının VER puanı olarak en fazla dağılımı 

gösterdiği görülmektedir. Bu araçların genel olarak verimliliğinin 10-30 puan 

arasında yoğunlaĢtığı sonucuna ulaĢılmıĢtır. 200-400 sayı arasındaki araçların VER 

dağılımının az olduğu; bu araçların maksimum 10-30 arasında bir VER puanı aldığı 

görülmektedir. 400-600 araç arasında ise sadece 3 aracın; 600 ve üstü araç sayısında 

ise VER puanının 1 tane olduğu sonucuna ulaĢılmıĢtır (ġekil 5.5). 

 

ġekil 5.5: 2018 yılı VER ve E5 DeğiĢkenleri Serpilme Diyagramı 

Araçların sefer sayısının VER puanı ile kıyaslamasının yapıldığı grafikte; 0-2000 

sefer yapan araçların VER puanı içinde genel olarak bulunduğu sonucuna 

ulaĢılmıĢtır. Bu araçlar arasında genel olarak dağılımın 10-30 puan arasında yer 

aldığı sonucuna ulaĢılmıĢtır. 4000 ve üstü sefer sayısı olan araçların VER puanının 

sadece 3 tane olduğu görülmektedir (ġekil 5.6). 
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ġekil 5.6: 2018 yılı VER ve SS DeğiĢkenleri Serpilme Diyagramı 

Temel alınan grafiğe göre toplam alınan belge sayısı ile verimlilik puanının 

kıyaslanmasında verimlilik 0-20 arasındaki belge sayısı alanların verimlilik puanı 

genel olarak 10-30 arasında kaldığı görülmektedir. 20-40 arasındaki verimlilik 

puanında ise 15 tane verimlilik puanı bulunduğu; 40-60 arasında ise 5 tane ve 60 ve 

üstünde ise sadece bir verimlilik puanı yer aldığı sonucuna ulaĢılmıĢtır (ġekil 5.7). 
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ġekil 5.7: 2018 yılı VER ve TAB DeğiĢkenleri Serpilme Diyagramı 

5.3.3. Veri Zarflama (VZA) Analizi sonuçları 

Uygulamada çıktı yönelimli Veri Zarflama Analizi modeli kurulmuĢ ve ölçeğe göre 

sabit getiri varsayımı ile model sonuçları elde edilmiĢtir.  Çıktı ençoklanmasının 

amaçlandığı bu VZA‟da firmaların verimlilik puanı (VER) çıktı, sefer sayısı (SS), 

Euro5 Motor sayısı (E5) ve toplam aldığı belge sayısı (TAB) girdi olarak 

kullanılmıĢtır.   

5.3.3.1. 2015 ve 2018 yılı verileri  

Bu araĢtırmaya katılan topla 206 adet karar verici birime ait 2015 yılı sıralama 

(Rank) ve verimlilik (Theta) verileri EK-1 Çizelge A.1-2-3‟de; 2018 yılı verileri ise 

Çizelge A.4-5-6‟da sunulmuĢtur. Karar verici 206 adet birim Türkiye‟de faaliyet 

gösteren karayolu lojistiği veya karayolu taĢımacılık faaliyetlerinde bulunan 

Ģirketlerdir.  

2015 yılı katılımcı taĢımacılık firmaları (DMU) arasında “126”, “161”, “178” ve “7” 

kodlu olanlar verimliliği (Theta) 1 olan Ģirketlerdir (Çizelge A.1-2-3).  

2018 yılı katılımcı taĢımacılık firmaları (DMU) arasında “33”, “34”, “45” ve “53”, 

“96”, “162”, “190”, “196” ve “199” kodlu olanlar verimliliği (Theta) 1 olan 

Ģirketlerdir (Çizelge A.4-5-6).  
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2015 yılı ve 2018 yılı verimlilik sıralamasında 1 değerini veren firmalar ise Çizelge 

5.8‟de sunulmuĢtur.  

Çizelge 5.8: 2015 ve 2018 yılı DMU sıralama (Rank) ve verimlilik (Theta) durumu 

2015 yılı 2018 yılı 

Firma Kodu Rank Theta Firma Kodu Rank Theta 

126 1 1 33 1 1 

161 1 1 34 1 1 

178 1 1 45 1 1 

7 4 1 53 1 1 

   
96 1 1 

   
162 1 1 

   
190 1 1 

   
199 1 1 

   
196 9 1 

Çizelge 5.8‟daki bulgulara göre; 2015 yılında verimlilik kategorisinde ilk sıralara 

giren 126, 161, 178 ve 7 kodu taĢımacılık firmalarının, 2018 yılı bulgularına 

bakıldığında sıralamaya giremedikleri görülmüĢtür. 2018 yılında verimlilik açısından 

2015 yılına göre daha fazla sayıda firmanın (n=9) yer aldığı belirlenmiĢtir. Bu dikkat 

çekici sıralama değiĢiminin temelinde ise, eski nesil motora (E5) göre teknolojik 

üstünlüğü olan yeni nesil motora (E6) sahip taĢıtlar ile taĢımacılık yapan firmaların 

yükseliĢe geçmeleri bulunmaktadır.  

2015 yılı ve 2018 yılı sıralamasına ve verimlilik değerlerine bakıldığında, 2015 

yılında EURO5 özellikli karayolu taĢıma araçlarına sahip karar verici birimler olan 

dmu126, dmu161, dmu178 ve dmu7 olan Ģirketlerin; yeni nesil motor (EURO6) 

özellikli araçlara sahip olamadıklarından dolayı 2018 yılında verimlilikleri 

düĢmüĢtür. Bu Ģirketlerin yerini dmu33, dmu34, dmu45, dmu53, dmu96, dmu162, 

dmu190, dmu199 ve dmu196 Ģirketleri almıĢtır.  
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6. SONUÇ VE ÖNERĠLER 

Son yüzyılda yaĢanan teknolojik geliĢmeler neticesinde dünyada ticaret sürekli 

geliĢim göstermiĢtir. Bu geliĢmelere paralel olarak taĢımacılık sektörü büyük bir 

hızla geliĢmiĢ, bir ürünün yerine ulaĢtırılmasından çok daha fazlasını ifade eder bir 

konuma ulaĢmıĢtır. ÇalıĢmada elde edilen sonuçlara göre taĢımacılık sektörü yaĢam 

kalitesi ve ekonomik büyüme gibi önemli konularda fikir vermekte, ekonomi 

politikaları için ise belirleyici bir rol oynamaktadır. Ekonomik büyüme her 

ekonominin en önemli amaçlarından biridir (Uğurlu, 2009) . Bu amaçla ihracat ve 

ithalata büyük önem verilir.   

Yük-eĢya taĢımacılığı ile yolcu taĢımacılığı Ģeklinde ikiye ayrılan karayolu 

taĢımacılığı, büyük oranda yük-eĢya taĢınmasında kullanılmaktadır. ÇalıĢmada 

ulaĢılan sonuçlar karayolu taĢımacılığının esnek olmasının ayırt edici nitelikleri 

arasında olduğunu göstermektedir. Rekabet düzeyinin oldukça yüksek olduğu bir 

sektör olarak karayolu taĢımacılığı, altyapı yatırımlarını gerektirmektedir. Ulusal ve 

uluslararası düzeyde eĢya taĢıma hacminin artıĢ eğiliminde olması karayolu 

taĢımacılığının tercih edilmesinde etkili olmaktadır. Düzenli ve sık bir Ģekilde sefer 

yapılması, karayolu taĢımacılığını önemli hale getiren faktörler arasındadır. 

Türkiye'de karayolu taĢımacılığı diğer taĢımacılık sistemlerine göre daha fazla tercih 

edilmektedir. Türkiye sahip olduğu coğrafi konumun getirdiği avantajla birlikte 

karayolu taĢımacılığı konusunda ön plana çıkmaktadır. Türkiye‟de karayolu 

uzunluğu her geçen yıl artıĢ göstermektedir. Günümüzde yeni yapılan karayollarının 

büyük bir çoğunluğu double yol iken, özellikle Ģehirleri birbirine bağlayan ve 

mesafeleri kısaltan tünellerde yaygın bir Ģekilde yapılmaktadır. Türkiye'de yolcu 

taĢımacılığının yüzde 90‟ı, yük-eĢya taĢımacılığının ise yüzde 75‟i karayolu 

taĢımacılığı aracılığıyla yapılmaktadır. Ekonomiye katkıda bulunması ve kısa 

mesafelerde daha etkili bir taĢımacılık sistemi olması, Türkiye'de karayolu 

taĢımacılığının önemini oluĢturan konulardan birisi olarak belirlenmiĢtir. 

Karayolu taĢımacılığı diğer taĢımacılık türlerine göre daha az maliyetli bir ulaĢım 

Ģeklidir. Ancak diğer taĢımacılık türlerine kıyasla da daha uzun süren bir ulaĢım 
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Ģeklidir. Günümüzde gerek yolcu taĢımacılığında gerekse yük taĢımacılığında çok 

yaygın olarak kullanılan bir ulaĢım Ģeklidir.  

ÇalıĢmada etkinlik analizi ve veri zarflama analizi ile birlikte Türkiye‟de faaliyet 

gösteren 206 taĢıma Ģirketinin 2015 yılı ve 2018 yılı etkinlikleri hesaplanmıĢtır. Bu 

amaçla EURO5, sefer sayısı, toplam alınan belge sayısı ve verimlilik verileri 2015 ve 

2018 yılları için UBAK veri tabanından toplanmıĢtır. Elde edilen değiĢkenlerin 

öncelikle tanımlayıcı istatistikleri incelenmiĢ ve ardından korelasyon katsayıları 

hesaplanmıĢtır. Korelasyon katsayılarına göre değiĢkenler arasında anlamlı bir iliĢki 

vardır. Ardından etkin Ģirketlerin belirlenmesi için ölçeğe göre sabit getiri varsayımı 

altında çıktı maksimizasyonunu amaçlayan veri zarflama analizi uygulanmıĢtır. Bu 

analizde kullanılan girdiler; motor tipi, sefer sayısı ve toplam alınan bilet sayısıdır. 

Çıktı olarak kullanılan değiĢken ise; verimliliktir.  

YapmıĢ olduğumuz analizlerin sonucunda 2015 yılında 4 Ģirket 2018 yılında 9 

Ģirketin etkin olduğu sonucu elde edilmiĢtir. Etkin olan Ģirketlerin isimleri 

tarafımızca bilinmekle birlikte tezde bu Ģirket isimleri gizlenmiĢtir. Bu sonuçla, 206 

firmadan 2015 yılında 4 Ģirketin, 2018 yılında ise 9 Ģirketin tam kapasite çalıĢtığını 

söylemek mümkündür. Sektörün verimliliğinin ve karlılığının artması için tam 

kapasite çalıĢan etkin firmalarında sayısının artması da önemlidir. Sektörlerin etkin 

çalıĢması ülke ekonomisine de olumlu yönde etki etmektedir.  

Genel olarak değerlendirdiğimiz de yapmıĢ olduğumuz bu çalıĢmanın, sektör 

açısından yeri ve önemi büyüktür. Ayrıca bu çalıĢma literatürde de benzerlerinin 

olmaması dolayısıyla önemli bir yere sahiptir. ÇalıĢma içerik ve kapsamı dolayısıyla, 

hem karayolu taĢımacılığında daha verimli bir Ģekilde faaliyet göstermek isteyen 

Ģirketlerin faydalanabileceği bilgiler içermesi sebebiyle karayolu sektörüne katkı 

sağlayacak, hem de benzer araĢtırma çalıĢmaları yapmak isteyen araĢtırmacılara ıĢık 

tutacaktır. Türkiye'de karayolu taĢımacılığının güçlü ve zayıf yönlerinin açıklanması, 

çalıĢmanın karayolu sektörüne yararları arasındadır. Bu konuda çalıĢma hazırlayacak 

olan araĢtırmacılara son 10 yıldaki verileri incelemeleri önerilmektedir. 

AraĢtırmacılara ayrıca Ģirketlerin karlılık verilerini kullanmaları önerilir. Ayrıca bu 

çalıĢmaları yapacak araĢtırmacılar Veri Zarflama yöntemini kullanacakları gibi, 

benzer analiz yöntemlerini kullanabilirler. 
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EK 1.  2015 YILI VZA SONUÇLARI 

Çizelge A.1: 2015 YILI VZA SONUÇLARI 

FĠRMA KODU RANK THETA  FĠRMA KODU RANK THETA  FĠRMA KODU RANK THETA 

dmu:126 1 1  dmu:112 26 0.1386  dmu:172 51 0.18018 

dmu:161 1 1  dmu:136 27 0.13964  dmu:114 52 0.184742 

dmu:178 1 1  dmu:50 28 0.143678  dmu:32 53 0.187178 

dmu:7 4 1  dmu:196 29 0.146396  dmu:67 54 0.188236 

dmu:16 5 0.05419  dmu:75 30 0.147372  dmu:63 55 0.191229 

dmu:17 6 0.061425  dmu:73 31 0.1474  dmu:163 56 0.19305 

dmu:18 7 0.075075  dmu:86 32 0.15015  dmu:189 57 0.19305 

dmu:186 8 0.08446  dmu:57 33 0.153345  dmu:129 58 0.19416 

dmu:147 9 0.09009  dmu:1 34 0.153563  dmu:121 59 0.194566 

dmu:117 10 0.095612  dmu:46 35 0.157065  dmu:158 60 0.195211 

dmu:110 11 0.096525  dmu:101 36 0.157658  dmu:19 61 0.196088 

dmu:90 12 0.096847  dmu:68 37 0.157658  dmu:103 62 0.196302 

dmu:47 13 0.108108  dmu:41 38 0.160986  dmu:176 63 0.196881 

dmu:40 14 0.112613  dmu:138 39 0.163222  dmu:148 64 0.197072 

dmu:115 15 0.12012  dmu:59 40 0.164736  dmu:166 65 0.197072 

dmu:71 16 0.122265  dmu:21 41 0.167202  dmu:92 66 0.19731 

dmu:197 17 0.125125  dmu:58 42 0.169042  dmu:13 67 0.197864 

dmu:122 18 0.126689  dmu:33 43 0.169137  dmu:135 68 0.2002 

dmu:137 19 0.128117  dmu:11 44 0.172231  dmu:191 69 0.2002 

dmu:175 20 0.129228  dmu:153 45 0.172231  dmu:80 70 0.200877 

dmu:56 21 0.129981  dmu:150 46 0.172847  dmu:22 71 0.203885 

dmu:4 22 0.130719  dmu:130 47 0.172973  dmu:109 72 0.206456 

dmu:74 23 0.132311  dmu:30 48 0.173745  dmu:60 73 0.2079 

dmu:149 24 0.134586  dmu:131 49 0.176263  dmu:51 74 0.21021 

dmu:194 25 0.138458  dmu:31 50 0.176904  dmu:193 75 0.211977 
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Çizelge A.2: 2015 YILI VZA SONUÇLARI 

FĠRMA KODU RANK THETA  FĠRMA KODU RANK THETA  FĠRMA KODU RANK THETA 

dmu:119 76 0.213371  dmu:142 101 0.267315  dmu:159 126 0.319069 

dmu:52 77 0.213732  dmu:49 102 0.268697  dmu:45 127 0.319814 

dmu:202 78 0.214424  dmu:123 103 0.269581  dmu:29 128 0.320483 

dmu:139 79 0.216216  dmu:82 104 0.269758  dmu:195 129 0.32175 

dmu:5 80 0.216216  dmu:146 105 0.27027  dmu:10 130 0.324324 

dmu:168 81 0.2184  dmu:99 106 0.27027  dmu:85 131 0.324324 

dmu:36 82 0.225225  dmu:170 107 0.272393  dmu:54 132 0.324324 

dmu:12 83 0.226044  dmu:38 108 0.275184  dmu:144 133 0.336269 

dmu:185 84 0.2274  dmu:77 109 0.2772  dmu:167 134 0.336336 

dmu:174 85 0.22973  dmu:134 110 0.281081  dmu:81 135 0.337838 

dmu:106 86 0.23205  dmu:165 111 0.281375  dmu:128 136 0.337838 

dmu:200 87 0.235813  dmu:48 112 0.281532  dmu:78 137 0.337838 

dmu:65 88 0.236212  dmu:66 113 0.28665  dmu:43 138 0.339768 

dmu:69 89 0.237363  dmu:116 114 0.299081  dmu:133 139 0.342342 

dmu:184 90 0.239302  dmu:201 115 0.3003  dmu:108 140 0.345604 

dmu:64 91 0.241313  dmu:157 116 0.300368  dmu:140 141 0.345946 

dmu:76 92 0.242117  dmu:102 117 0.302703  dmu:9 142 0.351936 

dmu:95 93 0.243243  dmu:205 118 0.304317  dmu:164 143 0.356607 

dmu:173 94 0.245098  dmu:180 119 0.304668  dmu:132 144 0.362689 

dmu:204 95 0.24551  dmu:177 120 0.305663  dmu:143 145 0.362863 

dmu:160 96 0.248235  dmu:105 121 0.30888  dmu:98 146 0.365991 

dmu:120 97 0.248524  dmu:141 122 0.312312  dmu:155 147 0.366773 

dmu:156 98 0.256291  dmu:100 123 0.313514  dmu:61 148 0.367568 

dmu:152 99 0.264245  dmu:151 124 0.319069  dmu:25 149 0.369321 

dmu:35 100 0.265444  dmu:62 125 0.319069  dmu:154 150 0.370013 
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Çizelge A.3: 2015 YILI VZA SONUÇLARI 

FĠRMA KODU RANK THETA  FĠRMA KODU RANK THETA  FĠRMA KODU RANK THETA 

dmu:37 151 0.375375  dmu:198 176 0.486486  dmu:192 201 0.788288 

dmu:94 152 0.375375  dmu:89 177 0.487988  dmu:34 202 0.88169 

dmu:206 153 0.378378  dmu:145 178 0.48866  dmu:2 203 0.897043 

dmu:20 154 0.383292  dmu:104 179 0.5  dmu:162 204 0.972973 

dmu:187 155 0.387888  dmu:26 180 0.504505  dmu:72 205 0.972973 

dmu:28 156 0.390921  dmu:70 181 0.506757  dmu:97 206 0.972973 

dmu:39 157 0.394144  dmu:199 182 0.506757     

dmu:24 158 0.394144  dmu:87 183 0.506757     

dmu:107 159 0.394144  dmu:93 184 0.518018     

dmu:44 160 0.396396  dmu:8 185 0.522523     

dmu:190 161 0.396396  dmu:3 186 0.558559     

dmu:84 162 0.396396  dmu:79 187 0.563063     

dmu:118 163 0.4004  dmu:125 188 0.563063     

dmu:203 164 0.402188  dmu:23 189 0.574689     

dmu:14 165 0.405405  dmu:179 190 0.583784     

dmu:6 166 0.410811  dmu:124 191 0.591216     

dmu:88 167 0.427871  dmu:127 192 0.597207     

dmu:111 168 0.432279  dmu:169 193 0.636637     

dmu:55 169 0.454054  dmu:27 194 0.648649     

dmu:96 170 0.454054  dmu:188 195 0.653153     

dmu:182 171 0.459459  dmu:53 196 0.684685     

dmu:183 172 0.459459  dmu:91 197 0.702383     

dmu:171 173 0.475676  dmu:42 198 0.715716     

dmu:15 174 0.478604  dmu:83 199 0.738238     

dmu:113 175 0.486486  dmu:181 200 0.750751     
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EK 2.  2018 YILI VZA SONUÇLARI 

Çizelge A.4: 2018 YILI VZA SONUÇLARI 

FĠRMA KODU RANK THETA 

 

FĠRMA KODU RANK THETA 

 

FĠRMA KODU RANK THETA 

dmu:33 1 1  dmu:171 26 0.702008  dmu:127 51 0.560274 

dmu:34 1 1 

 

dmu:124 27 0.699683 

 

dmu:42 52 0.558255 

dmu:45 1 1 

 

dmu:98 28 0.695341 

 

dmu:18 53 0.557458 

dmu:53 1 1 

 

dmu:93 29 0.689205 

 

dmu:62 54 0.547664 

dmu:96 1 1 

 

dmu:9 30 0.688001 

 

dmu:43 55 0.543998 

dmu:162 1 1 

 

dmu:8 31 0.683525 

 

dmu:66 56 0.531099 

dmu:190 1 1 

 

dmu:6 32 0.677999 

 

dmu:24 57 0.526951 

dmu:199 1 1 

 

dmu:195 33 0.672046 

 

dmu:63 58 0.523662 

dmu:196 9 1 

 

dmu:15 34 0.667557 

 

dmu:125 59 0.519467 

dmu:192 10 0.933267 

 

dmu:94 35 0.665354 

 

dmu:161 60 0.518308 

dmu:55 11 0.883387 

 

dmu:185 36 0.663732 

 

dmu:132 61 0.51323 

dmu:134 12 0.872164 

 

dmu:203 37 0.663265 

 

dmu:166 62 0.511655 

dmu:37 13 0.833484 

 

dmu:32 38 0.655264 

 

dmu:70 63 0.507934 

dmu:39 14 0.815759 

 

dmu:113 39 0.649883 

 

dmu:97 64 0.506867 

dmu:83 15 0.786044 

 

dmu:75 40 0.641982 

 

dmu:139 65 0.505 

dmu:104 16 0.773892 

 

dmu:88 41 0.640612 

 

dmu:4 66 0.503436 

dmu:133 17 0.754358 

 

dmu:198 42 0.639344 

 

dmu:128 67 0.498867 

dmu:105 18 0.7337 

 

dmu:3 43 0.63455 

 

dmu:85 68 0.482235 

dmu:178 19 0.730018 

 

dmu:140 44 0.617987 

 

dmu:146 69 0.473902 

dmu:179 20 0.726839 

 

dmu:151 45 0.608734 

 

dmu:159 70 0.472182 

dmu:143 21 0.72082 

 

dmu:91 46 0.601656 

 

dmu:89 71 0.470694 

dmu:152 22 0.715634 

 

dmu:182 47 0.587196 

 

dmu:183 72 0.470601 

dmu:206 23 0.711451 

 

dmu:142 48 0.577638 

 

dmu:144 73 0.461131 

dmu:181 24 0.707873 

 

dmu:61 49 0.567875 

 

dmu:103 74 0.452731 

dmu:155 25 0.704528 

 

dmu:116 50 0.566724 

 

dmu:72 75 0.451377 
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Çizelge A.5: 2018 YILI VZA SONUÇLARI 

FĠRMA KODU RANK THETA 

 

FĠRMA KODU RANK THETA 

 

FĠRMA KODU RANK THETA 

dmu:81 76 0.447925  dmu:92 101 0.373206  dmu:136 126 0.335389 

dmu:27 77 0.445774 
 

dmu:184 102 0.371097 
 

dmu:164 127 0.326748 

dmu:141 78 0.444402 
 

dmu:87 103 0.370808 
 

dmu:129 128 0.322298 

dmu:163 79 0.428808 
 

dmu:80 104 0.368765 
 

dmu:47 129 0.321162 

dmu:1 80 0.428257 
 

dmu:71 105 0.36773 
 

dmu:100 130 0.319724 

dmu:10 81 0.421529 
 

dmu:114 106 0.365152 
 

dmu:131 131 0.318681 

dmu:35 82 0.418662 
 

dmu:26 107 0.364621 
 

dmu:204 132 0.318487 

dmu:44 83 0.417614 
 

dmu:138 108 0.363636 
 

dmu:69 133 0.310257 

dmu:95 84 0.416499 
 

dmu:107 109 0.36194 
 

dmu:82 134 0.30806 

dmu:200 85 0.408511 
 

dmu:154 110 0.359537 
 

dmu:2 135 0.306901 

dmu:111 86 0.408024 
 

dmu:165 111 0.359208 
 

dmu:172 136 0.30622 

dmu:7 87 0.407024 
 

dmu:29 112 0.359091 
 

dmu:123 137 0.304666 

dmu:12 88 0.40668 
 

dmu:189 113 0.354067 
 

dmu:25 138 0.304062 

dmu:79 89 0.403831 
 

dmu:150 114 0.353662 
 

dmu:193 139 0.301654 

dmu:78 90 0.39959 
 

dmu:64 115 0.352188 
 

dmu:11 140 0.299648 

dmu:169 91 0.394592 
 

dmu:205 116 0.351609 
 

dmu:158 141 0.298667 

dmu:14 92 0.392124 
 

dmu:167 117 0.351302 
 

dmu:68 142 0.29761 

dmu:38 93 0.388772 
 

dmu:186 118 0.35108 
 

dmu:65 143 0.296314 

dmu:188 94 0.383694 
 

dmu:106 119 0.350198 
 

dmu:160 144 0.295873 

dmu:49 95 0.38049 
 

dmu:36 120 0.346756 
 

dmu:13 145 0.293464 

dmu:54 96 0.380431 
 

dmu:170 121 0.345643 
 

dmu:84 146 0.292937 

dmu:201 97 0.378557 
 

dmu:156 122 0.343528 
 

dmu:30 147 0.290057 

dmu:177 98 0.376573 
 

dmu:187 123 0.341279 
 

dmu:120 148 0.289303 

dmu:126 99 0.374664 
 

dmu:90 124 0.337662 
 

dmu:176 149 0.289105 

dmu:102 100 0.373873 
 

dmu:135 125 0.336964 
 

dmu:173 150 0.28753 
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Çizelge A.6: 2018 YILI VZA SONUÇLARI 

FĠRMA KODU RANK THETA 

 

FĠRMA KODU RANK THETA 

 

FĠRMA KODU RANK THETA 

dmu:5 151 0.284319  dmu:48 176 0.248877  dmu:67 201 0.189091 

dmu:77 152 0.282286 

 

dmu:51 177 0.24869 

 

dmu:147 202 0.187027 

dmu:58 153 0.281184 

 

dmu:121 178 0.246499 

 

dmu:17 203 0.178887 

dmu:86 154 0.280959 

 

dmu:52 179 0.244368 

 

dmu:73 204 0.171404 

dmu:23 155 0.280644 

 

dmu:56 180 0.244036 

 

dmu:31 205 0.140048 

dmu:157 156 0.278439 

 

dmu:28 181 0.243971 

 

dmu:16 206 0.130045 

dmu:112 157 0.277524 

 

dmu:153 182 0.242507 

    dmu:101 158 0.27504 

 

dmu:20 183 0.240411 

    dmu:108 159 0.274661 

 

dmu:21 184 0.239278 

    dmu:118 160 0.271813 

 

dmu:145 185 0.237426 

    dmu:59 161 0.270335 

 

dmu:191 186 0.236111 

    dmu:130 162 0.270296 

 

dmu:40 187 0.236007 

    dmu:174 163 0.270191 

 

dmu:119 188 0.234498 

    dmu:41 164 0.266084 

 

dmu:60 189 0.227507 

    dmu:19 165 0.265773 

 

dmu:22 190 0.227144 

    dmu:76 166 0.261608 

 

dmu:175 191 0.223022 

    dmu:194 167 0.259543 

 

dmu:202 192 0.220217 

    dmu:115 168 0.25885 

 

dmu:99 193 0.217114 

    dmu:117 169 0.257638 

 

dmu:57 194 0.216747 

    dmu:148 170 0.255844 

 

dmu:74 195 0.215311 

    dmu:180 171 0.255389 

 

dmu:122 196 0.21396 

    dmu:197 172 0.253773 

 

dmu:50 197 0.209408 

    dmu:168 173 0.25326 

 

dmu:149 198 0.207804 

    dmu:110 174 0.252612 

 

dmu:137 199 0.203687 

    dmu:109 175 0.250398 

 

dmu:46 200 0.196865 
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